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Sammanfattning

Inledning

Utredningen har utvérderat styreffekterna av de olika skatterna inom
vagtrafikomradet. Denna utvardering ligger till grund for en stor del av
utredningens forslag. Med hansyn till bland annat det pagaende arbetet i
energiskattegruppen inom Regeringskansliet l&gger utredningen inte
fram egna férslag om energiskatten och koldioxidskatten. Darmed kan
utredningen inte gora nagon egentlig avvagning mellan de olika skatterna
inom vagtrafikomradet. Utredningen lagger inte heller fram forslag
rérande fordonsskatten pa tunga lastbilar eller tunga sldpvagnar (utom
betréffande lastbilar som &r av en &rsmodell som ar 30 &r eller ldre).
Forslagen tar i stéllet sikte pa forsaljningsskatten, fordons-skatten pa
latta fordon, tunga bussar och traktorer samt skattereglerna for
veteranfordon.

Styrmedel och styreffekter

En av utredningens viktigaste uppgifter har varit att utvérdera styr-
effekterna av skatterna inom véagtrafikomradet. Denna utvardering visar
att forandringar i drivmedelsbeskattningen paverkar férbrukningen av
drivmedel, sarskilt pa langre sikt. Vidare tyder resultaten pa att bade
forsaljningsskatten och fordonsskatten har haft en inverkan pa bil-
parkens sammanséttning. Detta innebér att miljoklassdifferentieringen
av forsdljningsskatten liksom fordonsskattebefrielsen for bilar i den
basta miljoklassen har paverkat valet av bilmodell.

Fordonsskatt pa latta fordon

Det finns varken miljo- eller trafiksakerhetsskal for att behalla den nu-
varande tjansteviktsbeskattningen av létta fordon. Fordonsskatten pa
latta fordon bor darfor utformas som en enhetsskatt. Harvid bor det
arliga fordonsskattebeloppet bestdammas till 500 kronor for latta slap-
vagnar, 1 000 kronor for motorcyklar samt bensindrivha personbilar,
latta lastbilar och létta bussar samt 5 000 kronor for alla dieseldrivna
latta fordon. Sistndmnda enhetsskattebelopp skall aven gélla betraff-
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ande sadana dieseldrivna personbilar for vilka fordonsskatten hittills varit
lagre pa grund av att de & av 1993 ars modell eller dldre. Vidare kan
fordonsskatten ges en miljGstyrande utformning genom att bilar i den
basta miljcklassen befrias fran fordonsskatt under en kortare tid.

Fordonsskatt pa tunga bussar

Den av riksdagen beslutade hdjningen av fordonsskatten pa tunga
bussar bor endast omfatta dieseldrivna bussar. Fordonsskatten pa dessa
bussar bor differentieras efter fordonens vikt och axelkonfiguration pa
liknande satt som foér narvarande géller for tunga lastbilar. Bussarna bor
harvid indelas i olika skatteklasser beroende pa om de har tv3, tre, fyra
eller flera axlar. Storleken pa hdgjningen av fordonsskatten kan, med
vissa undantag, bestammas utifran de berdkningar som utforts av
Statens I nstitut For KommunikationsA nalys.

Fordonsskatt pa traktorer

For ndrvarande beskattas traktorer olika beroende pd anvandningssatt.
Bestammelserna ar svara att tillampa och fyller i stort sett ingen
funktion. Enhetsskatt bor darfor inforas pa sa sétt att skatten pa sadana
traktorer som genom sitt anvandningssétt anses som trafiktraktorer
sanks till samma niva som for jordbrukstraktorer, 225 kronor per &r.
Forslaget innebér oférandrad fordonsskatt for de allra flesta traktorer
eftersom det ar mycket fa som &r registrerade som trafiktraktorer.
Vidare bor fordonsskatten slopas for sadana slapvagnar som for
narvarande ar skattepliktiga pa grund av att de dras av trafiktraktorer.

Forsaljningsskatt pa motorfordon

Den nuvarande lagen om forséljningsskatt pa motorfordon &r inte
miljostyrande och bor avskaffas. Miljoklassdifferentierad forsaljnings-
skatt bor inforas sa snart nya miljoklasser faststallts i enlighet med EU:s
kravnivaer. Om det av administrativa skal inte anses lampligt att infora
en sadan skatt kan miljéstyrning i stéllet ske genom att fordon i den
basta miljcklassen befrias fran fordonsskatt under en kortare tid. For det
fall den nuvarande forsaljningsskattelagen inte avskaffas bor den
atminstone andras sa att latta skaplastbilar och latta flaklastbilar
behandlas lika i forsaljningsskattehdnseende.
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Skatteregler for veteranfordon

Gallande befrielse fran fordonsskatt for veteranfordon bor kvarsta sa-
vitt avser maotorcyklar, personbilar och bussar. Skattebefrielsen bor dér-
emot avskaffas betraffande veteranlastbilar eftersom den med nuvar-
ande generella utformning inte & forenlig med EU:s direktiv. Veteran-
lastbilar bor i stallet befrias fran bade fordonsskatt och vagavgift under
forutsattning att de anvands av personer vars huvudsysselsattning inte
& godstransporter samt att de endast tillfalligt kors pa allméanna vagar.

Avstéllning av fordon

Utredningen har 6vervagt fragan om man bor inskranka majligheten till
aterbetalning av fordonsskatt vid avstélining av fordon. Detta skulle
innebdra en genomgripande forandring som inte bor foreslas utan starka
skal. Det har dock inte framkommit vare sig miljo- eller trafik-
sakerhetsskal for att inskrénka avstallningsmdjligheten och utredningen
har inte heller kunnat finna tillréckliga forenklingsskal for en sadan for-
andring.

Statsfinansiella effekter

De av utredningen framlagda forslagen beréknas sammantaget medfora
ett statsfinansiellt underskott om ca 50 miljoner kr. Detta underskott kan
finansieras genom inférande av en miljgstyrande forsaljningsskatt pa
motorfordon alternativt inom fordonsskattesystemet genom en marginell
uppjustering av enhetsskattebeloppen.



SOU 1999:62

13

Forfattningsforslag

1 Forslag till Lag
om upphavande av lagen (1978:69) om
forsaljningsskatt pa motorfordon

Harigenom foreskrivs att lagen (1978:69) om forsaljningsskatt pa
moatorfordon skall upphora att gélla den ...
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2 Forslag till Lag

om andring i fordonsskattelagen

(1988:327)

Hérigenom foreskrivs i fraga om fordonsskattelagen (1988:327)
dels att 23—-24 88 skall upphora att gélla,
dels att 6, 9, 21, 22, 25 och 25 a 88 samt bilaga 1 skall ha fdljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

Foljande fordon &r skattepliktiga, om de &r eller bor vara upptagna i
bilregistret och inte & avstallda, namligen 1. motorcyklar, 2. person-
bilar, 3. lastbilar, 4. bussar, 5. traktorer, 6. tunga terrdngvagnar, 7.
motorredskap, 8. slapvagnar.

6§

Dock &r sldpvagnar som dras
av motorredskap eller tung ter-
réngvagn skattepliktiga endast
om motorredskapet beskattas
som trafiktraktor och terrang-
vagnen beskattas enligt bilaga 1,
E 4.

Moatorcyklar, personbilar,
lastbilar eller bussar som enligt
bilregistret & av en arsmodell
som ar trettio ar eller &ldre ar
inte skattepliktiga.

Sapvagnar som dras av
sadan traktor somavsesi 22 §
ar dock inte skattepliktiga och
slapvagnar somdras av motor-
redskap eller tung terrang-
vagn ar skattepliktiga endast om
motorredskapet beskattas som
trafiktraktor och terrangvagnen
beskattas enligt bilaga 1, E 4.

0§

Motorcyklar, personbilar,
lastbilar eller bussar som enligt
bilregistret & av en arsmodell
som &r trettio ar eller adre ar
inte skattepliktiga. Detta galler
dock inte lastbilar som ar véag-
avgiftspliktiga enligt lagen
(1997:1137) om vagavgift for
vissa tunga fordon.

Pahangsvagnar med en skattevikt dver 3 000 kilogram &r inte
skattepliktign om de dras uteslutande av personbilar, lasthilar eller

! Senaste lydelse 1994:1777
2 Senaste lydelse 1994:303
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bussar som kan drivas med dieselolja eller av sadana fordon som avses i

21 § andra stycket 2.

En traktor hanférs, om annat
inte sags i 22 §, till klass | om
den har en tjanstevikt éver 2 000
kilogram och anvands fér
transport pa vag som inte &r
enskild.

Som traktor klass | beskattas
ocksa en traktor som

1. & en till traktor ombyggd
hil, eller,

2. &r sarskilt konstruerad for
att anvandas for p& och avl-
astning av pahéangsvagnar inom
hamn- och terminalomréden eller
andra liknande om-réden.

Traktorer som inte skall han-
foras till klass | skall hanforas till
klass 1.

Till klass Il hanfors ocksa
en traktor enligt 21 8§ forsta
stycket omden

1. uteslutande eller si gott
som uteslutande anvands for
transport av produkter fran
eller fornddenheter for lant-
bruk, skogsbruk, yrkesmassig
vaxt-odling eller yrkesmassigt
fiske, under forutsattning, nar
det géller skogsbruk, att lasten
sammanlagt inte dverstiger 15
ton, eller

2. anvands endast for tran-
sporter somar begransade till

a. transport av endast
traktorn med forare,

% Senaste lydelse 1992:1731
* Senaste lydelse 1989:702

218

En traktor hanfors till klass
| omden

1. & en till traktor ombyggd
hil, eller,

2. & sarskilt konstruerad for
att anvandas for pa och av-
lastning av pahdngsvagnar inom
hamn- och terminalomréaden eller
andra liknande omraden.

28

Traktorer som inte skall han-
foras till klass | skall hanforas till
klass II.
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b.  godsbefordran  vid
passage Over vag,

c. befordran av gods som
ar lastat pa traktorn,

d. befordran vid fard till
eller fran arbetsplats, forsalj-
ningsstélle eller dylikt av
redskap som skall drivas med
traktorn eller av sadant gods
som behdvs for driften av
traktorn eller redskapet eller
sombehovs for dess forare.

Ett motorredskap beskattas
som en jordbrukstraktor, om det
har en tjanstevikt som inte over-
stiger 2 000 kilogram.

Om en bil har byggts om till
motorredskap klass 11, beskattas
den dock som trafiktraktor. Det-
samma galler for motorredskap
med tjanstevikt dver 2 000 kilo-
gram som anvands for transport
av gods pa andra vagar an en-
skilda, om transporterna inte ar
begransade till shdana som anges
i 22 § andra stycket.

® Senaste lydelse 1996:1409

58

Ett motorredskap beskattas
som en jordbrukstraktor, om det
har en tjanstevikt som inte Over-
stiger 2 000 kilogram.

Om en bil har byggts om till
motorredskap klass 11, beskattas
den dock som trafiktraktor. Det-
samma géller for motorredskap
med tjanstevikt dver 2 000 kilo-
gram som anvands for transport
av gods pa andra vagar an
enskilda, om transporterna inte

1. uteslutande eller s gott
som uteslutande anvands for
transport av produkter fran
eller fornddenheter for lant-
bruk, skogsbruk, yrkesmassig
vaxtodling eller yrkesmassigt
fiske, under forutsattning, nar
det géller skogsbruk, att lasten
sammanlagt inte dverstiger 15
ton, eller

2. anvands endast for tran-
sporter somar begransade till

a. transport av endast
traktorn med forare,

b.  godsbefordran  vid
passage Over vag,
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c. befordran av gods som
ar lastat pa traktorn,

d. befordran vid fard till
eller fran arbetsplats, forsalj-
ningsstalle eller dylikt av red-
skap som skall drivas med
traktorn eller av sddant gods
som behovs for driften av
traktorn eller redskapet eller
sombehdvs for dess forare.

Andra skattepliktiga motorredskap an de som avses i férsta och
andra styckena beskattas pa sétt som framgér av bilaga 1, E 3.

En tung terrdngvagn beskatt-
as som en jordbrukstraktor om
den inte anvands for transport av
gods pa andra vagar an enskilda.
Detsamma géller om en tung
terrdngvagn endast anvands pa
sdtt som anges i 22 § andra
stycket 1 eller 2 a, b eller d.

25a8§°

En tung terrangvagn beskatt-
as som en jordorukstraktor om
den inte anvands for transport av
gods pa andra vagar an enskilda.
Detsamma galler om en tung
terrangvagn endast anvands
pa satt somangesi 25 § andra
stycket 1 eller 2 a, b eller d.

| andra fall beskattas en tung terrangvagn pa sétt som framgar av

bilaga 1, E4.

® Senaste lydelse 1994:1777
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Bilaga 1 till fordonsskattelagen (1988:327)

Nuvarande lydelse

Skattevikt, Skatt, kronor
Fordonsslag kilogram
grund- tillggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i
klassen
A M otorcyklar
1 Tvahjulig motorcykel utan 0- 75 110 0
sidvagn 76— 137 0
2 Annan nmotorcykel 0- 220 0
B Personbilar
1 Personbil som inte kan 0- 900 585 0
drivas med dieselolja 901- 734 149
2 Personbil som kan drivas
med dieselolja
2.1 som enligt bilregistret (o 900 1172 0
har  arsmodellsbeteckning 901- 1468 297
1993 eller dldre
2.2 annan personbil (o 900 2245 0
901- 2814 569
C Bussar
1 Bussar som inte kan drivas 0- 1600 390 0
med dieselolja 1601- 3000 430 40
3001- 984 0
2 Bussar som kan drivas med 0- 1600 720 0
dieselolja 1601- 3000 775 55
3001- 1545 0

" Senaste lydelse av bilagan 1997:1138
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
D L astbilar
1 Lastbil som inte kan drivas 0- 1600 390 0
med dieselolja 1 601- 3000 430 40
3001- 984 0
2 Lastbil som kan drivas med
dieselolja
21 med anordning for
pahangs-vagn med tva
hjulaxlar
2.1.1 inte vagavgiftspliktig 0- 1600 869 0
enligt lagen (1997:1137) om 1601- 3000 929 60
véagavgift for vissa tunga 3001~ 6 000 1776 55
fordon 6 001— 10 000 3426 66
10 001— 14 000 6 066 169
14 001~ 12 842 298
2.1.2 vagavgiftspliktig enligt 7 000- 9999 400 0
lagen (1997:1137) om 10 000— 12 999 632 10
vagavgift for vissa tunga 13 000~ 13 999 1474 74
fordon 14 000~ 14 999 2318 298
22 med anordning for
pahangs-vagn med tre eller
flera hjulaxlar
2.2.1 inte vagavgiftspliktig 0- 1600 869 0
enligt lagen (1997:1137) om 1601- 3000 907 38
véagavgift for vissa tunga 3001~ 6 000 1446 69
fordon 6 001— 11 000 3525 79
11 001— 15 000 7 485 101
15 001~ 18 000 11 533 119
18 001— 23 000 15 097 217
23 001- 25932 185
2.2.2 vagavgiftspliktig enligt 7 000~ 13999 500 0
lagen (1997:1137) om 14 000~ 14 999 500 49
vagavgift for vissa tunga 15 000— 17 999 1009 119
fordon 18 000— 22999 4573 217

23 000— 15 408 185
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen

2.3 med annan draganordning

an anordning for pdhangsvagn,

med tva hjulaxlar

2.3.1 inte véagavgiftspliktig 0- 1600 720 0

enligt lagen (1997:1137) om 1601- 3000 775 55

vagavgift for vissa tunga 3001~ 6 000 1545 4

fordon 6 001— 10 000 1677 29
10 001- 14 000 2821 98
14 001- 17 000 6 737 175
17 001- 11984 229

2.3.2 véagavgiftspliktig enligt 7 000~ 12 999 300 0

lagen (1997:1137) om 13 000— 13999 800 30

vagavgift for vissa tunga 14 000— 14 999 1100 30

fordon 15 000~ 17 399 2 307 2
17 400— 2376 229

2.4 med annan draganordning

an anordning for pahangsvagn,

med tre eller flera hjulaxlar

241 inte vagavgiftspliktig 0- 1600 682 0

enligt lagen(1997:1137) om 1601- 3000 731 49

véagavgift for vissa tunga 3001~ 6 000 1424 4

fordon 6 001— 11 000 1556 14
11 001- 15 000 2271 77
15 001— 18 000 5351 136
18 001~ 9443 172

2.4.2 véagavgiftspliktig enligt 7 000- 16 999 500 0

lagen (1997:1137) om 17 000— 18 999 1000 0

vagavgift for vissa tunga 19 000~ 19999 1212 109

fordon 20 000— 2359 172

2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
2.5.1 inte véagavgiftspliktig enligt 0- 1600 720 0
lagen (1997:1137) om véagavgift for 1601~ 3000 775 55
vissa tunga fordon 3001- 6 000 1545 4
6 001 10 000 1677 29
10 001—- 14 000 2821 98
14 001- 17 000 6 737 175
17 001- 11 984 229
2.5.2 vagavgiftspliktig enligt lagen 12 000- 14 999 300 59
(1997:1137) om véagavgift for vissa 15 000— 15999 2 307 160
tunga fordon 16 000- 16 999 3923 175
17 000— 5670 229
2.6 utan draganordning med tre
hjulaxlar
2.6.1 inte véagavgiftspliktig enligt 0- 1600 682 0
lagen (1997:1137) om véagavgift for 1601~ 3000 731 49
vissa tunga fordon 3001~ 6 000 1424 4
6 001 11 000 1556 14
11 001- 15 000 2271 77
15 001— 18 000 5351 136
18 001- 9443 172
2.6.2 vagavgiftspliktig enligt lagen 12 000- 15999 500 0
(1997:1137) om vagavgift for vissa 16 000— 16 999 500 125
tunga fordon 17 000— 17 999 1757 136
18 000— 3129 172
2.7 utan draganordning med fyra
eller flera hjulaxlar
2.7.1 inte véagavgiftspliktig enligt 0- 1600 682 0
lagen (1997:1137) om véagavgift for 1601~ 3000 731 49
vissa tunga fordon 3001~ 6 000 1424 4
6 001 11 000 1556 14
11 001- 15 000 2271 7
15 001— 18 000 5351 136
18 001- 9443 172
2.7.2 vagavgiftspliktig enligt lagen 12 000- 18 999 1229 0
(1997:1137) om vagavgift for vissa 19 000— 19 999 1229 113

tunga fordon 20 000- 2 359 172
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
E  Traktorer mm.
1  Traktor klass 1 (trafiktraktor) 0- 1300 370 0
1301- 3000 425 55
3001~ 7 000 1360 95
7 001—- 5160 168
2 Traktor klass |1 0- 225 0
(jordbrukstraktor)
3 Motorredskap, som inte be- 2 001- 1000 0
skattas enligt punkterna 1-2
4 Tung terrangvagn, som inte be-
skattas enligt punkt 2
med tva hjulaxlar 2 001- 6 000 300 35
6 001— 14 000 1700 70
14 001~ 7 300 200
med tre eller flera hjulaxlar 2 001- 6 000 300 30
6 001— 14 000 1500 50
14 001~ 18 000 5500 130
18 001- 10 700 170
F  Sé&pvagnar
1  Slapvagnar med skattevikt hogst 0- 1000 150 0
3000 kilogram 1001- 3000 170 21
2 Slapvagnar med skattevikt éver
3 000 kilogram, som dras av en
bil' som inte kan drivas med
dieselolja
med en hjulaxel 3001- 580 11
med tva hjulaxlar 3001~ 13 000 580 9
13 001- 1480 0
med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 13 000 580 6
13 001- 1180 0

! Dras annan slapvagn dn p&hangsvagn dven av en bil som kan drivas med
dieselolja, tas skatt ut enligt 3. Dras slapvagn aven av en trafiktraktor, av ett
motorredskap som beskattas som en trafiktraktor eller av en tung terrangvagn
som beskattas enligt E4 tas skatt ut enligt 4.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram 6ver den
lagsta vikten i

klassen
3  Slapvagnar med skattevikt
over 3 000 kilogram, som
dras av en bil som kan drivas
med dieselolja, om det &r
fraga om
3.1 styraxel for pahangsvagn
med en hjulaxel 3001- 5000 630 78
5001- 8 000 2190 107
8 001 5400 198
med tva eller flera hjulaxlar 3001- 8 000 610 42
8 001— 11 000 2710 76
11 001~ 14 000 4990 114
14 001~ 8410 160
3.2 andra slépvagnar
med en hjulaxel 3001- 8 000 320 36
8 001 2120 64
med tva hjulaxlar 3001- 8 000 310 23
8 001 11 000 1460 38
11 001~ 14 000 2600 58
14 001- 17 000 4340 76
17 001- 6 620 84
med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 11 000 300 14
11 001- 17 000 1420 30
17 001- 25 000 3220 50

25 001—- 7220 65
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen

4 Slapvagnar med skattevikt
O6ver 3 000 kilogram, som
dras av en trafiktraktor®
eller ett motor-redskap som
beskattas som en trafik-
traktor eller av en tung
terrangvagn® som beskattas

enligt E4 3001- 8 000 550 45

med en hjulaxel 8 001- 2800 120

med tva hjulaxlar 3001- 8 000 550 20

8 001- 11 000 1550 50

11 001—- 17 000 3050 170

17 001—- 13 250 250

med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 11 000 550 20

11 001- 14 000 2150 40

14 001—- 20 000 3350 75

20 001- 25 000 7 850 105

25 001- 30 000 13100 120

30 001- 19100 45

2 Dras annan slépvagn an pdhangsvagn dven av en bil som kan drivas med
dieselolja tas skatt ut enligt 3.
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Foreslagen lydelse

Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i
klassen

A M otorcyklar 0- 1000 0

B Personbilar oavsett skatte-
vikt samt bussar och lagt-
bilar med skattevikt hogst
1 3500 kilogram som inte 0- 3500 1000 0
kan drivas med dieselolja

2 som kan drivas med diesel- 0 3500 5000 0
olja

Bussar med skattevikt dver

3500 kilogram

Bussar som inte kan drivas 3501- 984 0
med dieselolja

2 Bussar som kan drivas med

=0

dieselolja
2.1 med tva hjulaxlar 3501~ 6 000 2510 21
6 001- 10 000 3089 25
10 001~ 13 000 4037 76
13 001- 16 000 6 303 289
16 001—- 14 893 460
2.2 med tre hjulaxlar 3501~ 6 000 2315 20
6 001- 13 000 2819 19
13 001- 18 000 4169 165
18 001—- 19 000 12 397 109
19 001- 20 000 13 492 209
20 001—- 22 000 15583 290
22 001~ 23 000 21382 132
23 001 24 000 22 675 302
24 001- 25701 240
23 nmed fyra eller flera 3501~ 6 000 2315 20
hjulaxlar 6 001- 13 000 2819 19
13 001~ 24000 4169 100

24 001- 15185 147
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i
klassen

D Lagbilar med skattevikt Gver
3500 kilogram

1 Lastbil som inte kan drivas 3501- 984 0
med dieselolja

2 Lasthil som kan drivas med
dieselolja

2.1 med anordning for pa-
hangsvagn med tva hjulaxlar

2.1.1 inte véagavgiftspliktig 3501- 6 000 2051 55
enligt lagen (1997:1137) om 6 001— 10 000 3426 66
vagavgift for vissa tunga 10 001— 14 000 6 066 169
fordon 14 001~ 12 842 298
2.1.2 véagavgiftspliktig enligt 7 000— 9999 400 0
lagen (1997:1137) om 10 000— 12 999 632 10
véagavgift for vissa tunga 13 000- 13999 1474 74
fordon 14 000~ 14 999 2318 298

2.2 med anordning for
pahangs-vagn med tre eller

flera hjulaxlar
2.2.1 inte végavgiftspliktig 3501~ 6 000 1791 69
enligt lagen (1997:1137) om 6 001— 11 000 3525 79
vagavgift for vissa tunga 11 001~ 15 000 7 485 101
fordon 15 001— 18 000 11 533 119
18 001— 23 000 15 097 217
23 001- 25932 185
2.2.2 véagavgiftspliktig enligt 7 000— 13999 500 0
lagen (1997:1137) om vé&g- 14 000- 14 999 500 49
avgift for vissa tunga fordon 15 000- 17 999 1009 119
18 000— 22999 4573 217
23 000— 15 408 185

2.3 med annan draganordning
an anordning for pahangsvagn,
med tva hjulaxlar
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
2.3.1 inte vagavgiftspliktig 3501- 6 000 1565 4
enligt lagen (1997:1137) om 6 001- 10 000 1677 29
vagavgift for vissa tunga 10 001~ 14 000 2821 98
fordon 14 001—- 17 000 6 737 175
17 001— 11984 229
2.3.2 vagavgiftspliktig enligt 7 000~ 12 999 300 0
lagen (1997:1137) om 13 000— 13999 800 30
vagavgift for vissa tunga 14 000— 14 999 1100 30
fordon 15 000— 17 399 2307 2
17 400— 2376 229
2.4 med annan draganordning
an anordning for pahangsvagn,
med tre eller flera hjulaxlar
2.4.1 inte vagavgiftspliktig 3501- 6 000 1444 4
enligt lagen (1997:1137) om 6 001- 11 000 1556 14
vagavgift for vissa tunga 11 001~ 15 000 2271 77
fordon 15 001- 18 000 5351 136
18 001— 9443 172
2.4.2 véagavgiftspliktig enligt 7 000~ 16 999 500 0
lagen (1997:1137) om 17 000— 18 999 1 000 0
vagavgift for vissa tunga 19 000— 19 999 1212 109
fordon 20 000— 2359 172
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2,51 inte véagavgiftspliktig 3501~ 6 000 1565 4
enligt lagen (1997:1137) om 6 001— 10 000 1677 29
vagavgift for vissa tunga 10 001— 14 000 2821 98
fordon 14 001- 17 000 6 737 175
17 001—- 11 984 229
2.5.2 vagavgiftspliktig enligt 12 000— 14 999 300 59
lagen (1997:1137) om 15 000— 15 999 2307 160
véagavgift for vissa tunga 16 000— 16 999 3923 175

fordon 17 000— 5670 229
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skattas enligt punkterna 1-2

Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i
klassen
2.6 utan draganordning med
tre hjulaxlar
2.6.1 inte végavgiftspliktig 3501~ 6 000 1444 4
enligt lagen (1997:1137) om 6 001— 11 000 1556 14
vagavgift for vissa tunga 11 001~ 15 000 2271 77
fordon 15 001— 18 000 5351 136
18 001— 9443
2.6.2 vagavgiftspliktig enligt 12 000- 15999 500 0
lagen (1997:1137) om 16 000— 16 999 500 125
vagavgift for vissa tunga 17 000— 17 999 1757 136
fordon 18 000— 3129 172
2.7 utan draganordning med
fyra eller flera hjulaxlar
2.7.1 inte véagavgiftspliktig 3501- 6 000 1444 4
enligt lagen (1997:1137) om 6 001— 11 000 1556 14
vagavgift for vissa tunga 11 001— 15 000 2271 77
fordon 15 001~ 18 000 5351 136
18 001— 9443 172
2.7.2 véagavgiftspliktig enligt 12 000— 18 999 1229 0
lagen (1997:1137) om 19 000~ 19 999 1229 113
véagavgift for vissa tunga 20 000— 2359 172
fordon
Traktorer m.m.
Traktor klass 1 (trafiktraktor) 0- 1300 370 0
1301- 3000 425 55
3001~ 7 000 1360 95
7 001— 5160 168
Traktor klass Il (jordbruks- 0 225 0
traktor)
Motorredskap, som inte be- 2 001- 1000 0
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
4 Tung terrangvagn, som inte
beskattas enligt punkt 2
med tva hjulaxlar 2001~ 6 000 300 35
6 001- 14 000 1700 70
14 001~ 7 300 200
med tre eller flera hjulaxlar 2 001- 6 000 300 30
6 001- 14 000 1500 50
14 001~ 18 000 5500 130
18 001— 10 700 170
F Sapvagnar
1 Slapvagnar med skattevikt [0 3000 500 0
hogst 3 000 kilogram
2 Slapvagnar med skattevikt
Over 3 000 kilogram, som
dras av en hil® som inte kan
drivas med dieselolja
med en hjulaxel 3001~ 580 11
med tva hjulaxlar 3001~ 13 000 580 9
13 001— 1480 0
med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 13 000 580 6
13 001— 1180 0
3 Slapvagnar med skattevikt
over 3 000 kilogram, som
dras av en bil som kan drivas
med dieselolja, om det &r
fraga om
3.1 styraxel for pahangs-
vagnmed en hjulaxel 3001~ 5000 630 78
5001- 8000 2190 107
8 001- 5400 198

% Dras annan slépvagn an pdhéngsvagn dven av en bil som kan drivas med
dieselolja, tas skatt ut enligt 3. Dras slapvagn &ven av en trafiktraktor, av ett
motorredskap som beskattas som en trafiktraktor eller av en tung terréngvagn
som beskattas enligt E4 tas skatt ut enligt 4.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen
med tva eller flera hjulaxlar 3001~ 8 000 610 42
8 001— 11 2710 76
11 001~ 000 4990 114
14 001~ 14 8410 160
000
3.2 andra slapvagnar
med en hjulaxel 3001~ 8 000 320 36
8 001— 2120 64
med tva hjulaxlar 3001~ 8 000 310 23
8 001— 11 000 1460 38
11 001— 14 000 2600 58
14 001—- 17 000 4340 76
17 001~ 6 620 84
med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 11 000 300 14
11 001—- 17 000 1420 30
17 001~ 25 000 3220 50

25001~ 7220 65
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt

hundratal kilo-
gram dver den
lagsta vikten i

klassen

4 Slapvagnar med skattevikt
over 3 000 kilogram, som
dras av en trafiktraktor®
eller ett motorredskap® som
beskattas som en trafik-
traktor eller av en tung
terrangvagn® som beskattas

enligt E4 3001- 8 000 550 45

med en hjulaxel 8 001- 2800 120

med tva hjulaxlar 3001- 8 000 550 20

8 001- 11 000 1550 50

11 001~ 17 000 3050 170

17 001— 13 250 250

med tre eller flera hjulaxlar 3001~ 11 000 550 20

11 001~ 14 000 2150 40

14 001~ 20 000 3350 75

20 001- 25 000 7 850 105

25 001- 30 000 13100 120

30 001- 19 100 45

Denna lag tréder i kraft den ...

* Dras annan slapvagn &n p&hangsvagn éven av en bil som kan drivas med
dieselolja tas skatt ut enligt 3.
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3 Forslag till Lag
om andring i lagen (1997:1137) om
vagavgift for vissa tunga fordon

Hérigenom foreskrivs i fraga om lagen (1997:1137) om végavgift for
vissa tunga fordon att 6 § skall ha fdljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
68

Avgiftsplikt géller inte for Avgiftsplikt géller inte for
fordon som tillhor fordon som tillhor
1. férsvarsmakten, 1. forsvarsmakten,
2. polisvasendet, 2. polisvésendet,
3. civilforsvaret, brandvasendet 3. civilférsvaret, brandvasendet
eller annan raddningstjanst, eller annan raddningstjanst eller
4. vaghdliningen. 4. vaghaliningen,

En forutsattning for undantag enligt forsta stycket ar att fordonet bér
yttre kannetecken som visar att fordonet tillhér ndgon av de angivna
kategorierna.

Avgiftsplikt  galler inte
heller for fordon somar av en
arsmodell som ar 30 ar eller
aldre om det endast tillfalligt
kors pa allmanna vagar och
anvands av fysiska eller juri-
diska personer vars huvud-
sysselsdttning inte ar gods-
transporter. Bevis harom ut-
fardas av Vagverket under
forutsattning dels att fordonet
uppfyller kravet om arsmodell
och dels att fordonsagaren
intygar att fordonet inte
kommer att anvandas pa annat
an ovan angivet satt. Om ett
fordon anvands i strid med
intyget skall fordonet anses
somavgiftspliktigt.
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For fordonskombinationer &r det motorfordonet som &r avgbrande
for om kombinationen & undantagen fran avgiftsplikt.

Denna lag tréder i kraft den ...
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1 | nledning

1.1 Utredningsuppdraget

En betydelsefull del av utredningsuppdraget utgérs av att utvardera
styreffekterna av de skatter som tréffar vagtrafiken. | utredningens
direktiv uttalas att det ar angelaget att en sadan analys kommer till stand
eftersom ndgon samlad beddmning av dessa styreffekter inte gjorts
tidigare. Utredningen skall enligt direktiven gora en avvagning mellan
forsaljningsskatt, fordonsskatt, energi- och koldioxidskatt sa att den
samlade styreffekten forbéttras ur trafiksakerhets- och miljésynpunkt.
Reglerna om beskattning av bilforman ingar inte i uppdraget.

En annan viktig uppgift for utredningen ar att undersoka méjlig-
heterna till forenklingar av reglerna for fordonsskatt och forsaljnings-
skatt. Dessa regler ar for nérvarande mycket detaljerade.

Vidare skall utredningen enligt direktiven presentera forslag pa en
skoterskatt vilken skall utformas i enlighet med dvriga forslag.

Tillaggsdirektiven som beslutades i januari 1998 innebér bland annat
att utredningen, utéver vad som framgar av de ursprungliga direktiven,
skall gora en forfattningsteknisk dversyn av fordons-skattelagen. For-
enklingar av fordonsskattereglerna framhalls hérvid som efterstravans-
véarda och detta galler sarskilt betraffande bestaémmelserna om traktorer,
motorredskap, tunga terrangvagnar och sldpvagnar.

Dessutom skall utredningen enligt tillaggsdirektiven foresla andringar
av forfattningsteknisk natur for att anpassa fordonsskatten for tunga
fordon som anvands for godstransport pa vag, till géllande EU-regler. |
samband med inférandet av vagavgifter for vissa tunga fordon den 1
januari 1998 hade fordonsskatten endast i viss man anpassats till det
tillampliga EU-direktivet.

Vidare innebér tillaggsdirektiven i januari 1998 att utredningen skall
gora en oversyn av de skatteregler som géller for veteranfordon, dvs.
nuvarande bestémmelser om skattebefrielse for fordon som &r av en
arsmodell som &r trettio ar eller dldre, med syfte att anpassa bestammel-
serna till EU-reglerna.

Enligt de senaste tillaggsdirektiven, som beslutades i oktober 1998,
skall utredningen bland annat l&mna forslag om den ndrmare utform-
ningen av en fordonsskattehdjning fér tunga bussar. Riksdagen har
beslutat om en sadan skattehdjning och utredningens uppgift &r alltsa
inte att utreda om den bor ske utan endast att utforma skatteskalor for
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tunga bussar pa liknande sitt som galler for tunga lastbilar. Utred-
ningen skall med andra ord inte géra nagra lamplighetstvervaganden nér
det géller gjiélva skattehdjningen.

Ett ytterligare uppdrag enligt ifrdgavarande tillaggsdirektiv &r att
redovisa hur fordonsskattesystemen i Danmark och Tyskland har ut-
formats med avseende pa miljodifferentiering. Vidare sags i tillaggs-
direktiven att utredningen skall, utéver vad som framgar av tidigare
direktiv, beakta vad som framférts i den transportpolitiska propositionen.
Utredningen skall ocksd samrada med energiskattegruppen inom
Regeringskansliet. Slutligen skall utredningen enligt tillaggsdirektiven ta
hansyn till vagavgiftssystemet for vissa tunga fordon vid éversynen av
véagtrafikens samlade beskattning samt beakta resultatet av Naturvards-
verkets undersokning om miljoeffekterna av en okad andel dieseldrivna
bilar.

De ursprungliga direktiven och tillaggsdirektiven aterfinns som
bilaga 1, 2 respektive 3 till detta betédnkande.

1.2 Utredningsarbetet

Utvarderingen av skatternas styreffekter pa vagtrafikomradet har varit
ett mycket viktigt led i utredningsarbetet. Den har utgétt fran en under-
sokning som for utredningens rékning utforts inom Ekonomiska forsk-
ningsinstitutet vid Handelshdgskolan i Stockholm. Professor Per-Olov
Johansson har varit ansvarig uppdragsledare for understkningen som
utforts av Mikael Sandstrom. Undersokningsrapporten aterfinns som
bilaga 4 till detta beténkande.

Utvarderingen av styreffekterna fanns inte tillganglig nér utred-
ningens delbeténkande avliamnades i september 1997. Med hansyn
hartill valde utredningen att koncentrera delbeténkandet till fragor som
inte var beroende av ndmnda utvardering, framst att forenkla reglerna
for fordonsskatten pd personbilar och motorcyklar samt att utreda
mdjliga forandringar med hansyn till EG-rétten. Dessutom foreslogs en
tillfallig, kraftig hojning av skrotningspremien pa personbilar med syfte
att paskynda utskrotningen av gamla bilar med de samsta miljo- och
sakerhetsegenskaperna.

Utredningen har déarefter fétt tillgang till undersokningen av styr-
effekterna vilken avrapporterades i september 1998. Rapporten inne-
haller flera intressanta resultat. De tyder bland annat pa att miljoklass-
differentieringen av foérséljningsskatten och fordonsskatten har haft
effekt pd sammanséttningen av hilparken. Vidare framstar det enligt
rapporten som att miljoklassdifferentiering av forsaljningsskatten bor
vara ett mer effektivt styrmedel @n motsvarande differentiering av
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fordonsskatten. | rapporten goérs visserligen kraftiga reservationer i det
har avseendet men sammantaget far resultaten anda anses intressanta.
Minst lika intressanta resultat redovisas nér det galler styreffekter av
drivmedelsbeskattningen. Dessa resultat grundas bland annat pa flera
tidigare studier och framstar darmed som mer tillférlitliga an resultaten
betraffande fordonsskattens respektive forséljningsskattens styr-effek-
ter. Enligt rapporten kan forandringar i beskattningen av drivmedel
paverka drivmedelsforbrukningen, sarskilt pa langre sikt. Utredningens
utvardering av olika styrmedel och styreffekter, som presenteras i
kapitel 2, grundar sig till stora delar pa ifragavarande rapport. | samband
med den utvarderingen behandlas rapporten ndrmare.

Utredningens uppdrag att gora en avvagning mellan & ena sidan
energi- och koldioxidskatt och & andra sidan dvriga skatter inom vag-
trafikomradet kan anses inrymma en viss prévning av vilka nivaer som
skall gélla for de forstndmnda skatterna. Som anfordes i delbetankandet
(kapitel 5) ar fragorna om energi- och koldioxidskatt dock inte
begransade till vagtrafiksektorn utan av stor betydelse for flera
samhéllssektorer. Ifragavarande skatter &r dessutom foremal for
energiskattegruppens arbete inom Regeringskansliet. | delbetankandet
hanvisades bland annat till dessa skal da utredningen fann det omgjligt
att lagga fram egna forslag rérande energiskatten och koldioxidskatten.

Utredningen har samratt med den i de senaste tillaggsdirektiven om-
namnda energiskattegruppen. Genom detta samrad har bland annat
framkommit att energiskattegruppens arbete inte kommer att bli fardigt
under tiden fér den har utredningens uppdrag. Med hansyn hértill anser
Trafikbeskattningsutredningen sig fortfarande forhindrad att 1agga fram
egna forslag rorande nivaerna for skatten pa olika drivmedel.
Utredningen har darfor valt att utga fran géllande skattesatser for
beskattningen av drivmedel. Detta innebér en begransning sdtillvida att
den hér utredningen inte har kunnat goéra nagon egentlig avvagning
mellan energi- och koldioxidskatt och dvriga skatter. Utredningen &r
naturligtvis medveten om att drivmedelsbeskattningens nivaer kan
komma att &ndras nér energiskattegruppens arbete har slutférts. | det
har sammanhanget &r det vart att paminna om det resultat som
framkommit vid utvarderingen av styreffekterna, att foérandringar i
beskattningen av drivmedel kan paverka drivmedelsforbrukningen.
Forandringar i drivmedelsbeskattningen skulle i flera fall kunna paverka
utredningens forslag, t.ex. betréffande hur stor skillnaden bor vara
mellan fordonsskatten pa dieseldrivna respektive bensindrivna fordon. |
sa fall far de av utredningen foreslagna beloppen for t.ex. enhetsskatten
pa latta fordon anpassas till forandringarna i drivmedelsbeskattningen.

| kapitel 6 foreslar utredningen att den nuvarande lagen om forsalj-
ningsskatt p& motorfordon avskaffas. Vidare forordar utredningen att
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man infor en forsaljningsskatt som i sin helhet ar miljoklassrelaterad sa
snart nya miljoklasser faststéllts i enlighet med av EU nyligen beslutade
kravnivaer. Detta skall ses mot bakgrund av vad som framkommit vid
utvérderingen av styrmedien och styreffekterna, dvs. att differentiering
av forsaljningsskatten tycks vara ett mer effektivt styrmedel an mot-
svarande differentiering av fordonsskatten. Utredningen anser dock att
den gdllande forsdljningskattelagen bor avskaffas under alla forhall-
anden.

Forslaget om att avskaffa den nuvarande lagen om foérsaljningsskatt
pa motorfordon ar delvis foranlett av forenklingsskal. Aven betraffande
fordonsskatten har utredningen utrett mdjligheterna till ytterligare for-
enklingar utover de som foreslogs i delbetéankandet. Dér féreslogs som
bekant enhetsskatt for personbilar och motorcyklar. Arbetet efter del-
beténkandet har inriktats mot andra létta fordon, dvs. létta lasthilar, létta
bussar och latta slapvagnar. Harvid har utredningen inhdmtat upp-
lysningar och synpunkter fran kallor inom bland annat Riksskatteverket,
V agverkets hilregister, Rikspolisstyrelsen samt AB Svensk Bil-provning.
Denna information har &ven fatt betydelse for utredningens Gvriga
forslag rorande t.ex. fordonsskatten pa traktorer och nyss namnda
forsaljningsskatt. Savitt géller fordonsskatten pa latta fordon har arbetet
utmynnat i ett forslag om enhetsskatt vilket 1&ggs fram i kapitel 3. | det
sammanhanget diskuteras ocksa mdjligheten att, som ett alternativ till
miljoklassdifferentierad forsaljningsskatt, differentiera fordonsskatten
efter de kommande miljoklasserna.

Vad géller fordonsskattehdjningen for tunga bussar innebér utred-
ningens uppdrag som sagts inte nagon lamplighetsbedomning. Arbetet
har i stéllet inriktats mot den nérmare utformningen av skatteskalorna
och har darmed fatt en i huvudsak teknisk karaktér. Utredningens
forslag rérande tunga bussar presenteras i kapitel 4.

Vad géller tunga godstransporter uppfattar utredningen det inte som
en prioriterad fraga att Gvervaga andra forandringar i beskattningen an
den anpassning till EG-rétten som ndmns i de forsta tillaggsdirektiven
(januari 1998) och som i forsta hand tar sikte pa tunga slapvagnar.
Denna uppfattning forstérks av att riksdagen har beslutat om andrade
fordonsskattesatser for tunga lastbilar i samband med inforandet av
vagavgiften for vissa tunga fordon. De numera géllande skattesatserna
for tunga lastbilar &r bestamda med hansyn till saval vagavgiftssystemet
som internationella konkurrensskal. Mot denna bakgrund l&amnar utred-
ningen inga forslag om férandringar av fordonsskatten pa tunga lastbilar.

| delbetdnkandet uttalades att utredningen skulle Gvervaga att slopa
fordonsskatten for tunga slapvagnar. Fragan fick forstarkt aktualitet
genom uppdraget enligt tillaggsdirektiven att lagga fram férslag for att
anpassa fordonsskatten for tunga fordon som anvands for godstransport
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pa véag till gallande EU-regler. Det bor framhdllas att nuvarande ut-
formning av fordonsskatten for tunga fordon inte strider mot EU:s regler
men om skatten pa tunga slapvagnar skulle slopas och erséttas av hogre
skatt pa dragfordonet (lastbilen) sa skulle fordonsskatteuttaget likna
utformningen av EU-direktivets bestémmelser och darmed harmoniera
béttre med végavgiftssystemet. Det har emellertid under utredningens
arbete visat sig att de eventuella fordelarna med den Overvagda
forandringen knappast uppvager de problem som skulle uppsta. Det har
inte framkommit nagra internationella konkurrensskal for forandringen
eftersom de flesta konkurrentlander i likhet med Sverige tar ut separat
fordonsskatt pa slapvagnar. Vad betréffar nackdelarna med den Gver-
végda forandringen sa kan bland annat némnas de praktiska problem
som skulle uppsta vid sjialva omstéll-ningen. Om fordonsskatteuttaget
fran slapvagnarna skulle fordelas pa alla lastbilar sa innebar det att
beskattningen skarps for lasthilségare som inte brukar anvanda slap-
vagn. Aven om det i och for sig & méjligt att bestamma skattenivan
med hansyn till om lastbilen i fraga ar utrustad med draganordning (jfr.
vagavgiftssystemet) s kvarstar att forandringen skulle innebéra
omstéllningsproblem och att den inte bor genomféras utan goda skél.
Nagra sadana skal foreligger inte. Utredningen har darfor kommit fram
till att det inte finns tillrécklig grund for éndring av det nuvarande
forhallandet med fordonsskatt pa slépvagnar. Déarfor foreslas inte heller
i detta avseende nagon forandring rérande fordonsskatten pa tunga
godstransportfordon.

Vad géller traktorer har utredningen Gvervagt atgarder for att und-
vika de betydande administrativa problem som uppkommer vid
registreringen av sa kallade trafiktraktorer och s kallade jordoruks-
traktorer. Gransdragningen mellan dessa, som enbart beror av traktorns
anvandningssatt, behdvs pa grund av nuvarande skatteskillnad mellan de
bada fordonskategorierna. Fragorna om traktorer behandlas i kapitel 5
och utredningen foreslar harvid att fordonsskatten pa trafiktraktorer
sanks till samma niva som for jordbrukstraktorer.

Utredningen har inte 6vervagt nagra forandringar i fordons-
skattehénseende for motorredskap och tunga terrangvagnar eftersom
definitionerna av motorredskap och terrdngmotorfordon  troligtvis
kommer att &ndras. Fragan om sadana andringar &r foremal for arbete
inom Regeringskansliet.

Motorcyklar, personbilar, lasthilar eller bussar som & av en ars-
modell som &r trettio ar eller &dre &r inte fordonsskattepliktiga. Enligt
tillaggsdirektiven i januari 1998 skulle utredningen gora en dversyn av
skattereglerna for sddana sa kallade veteranfordon. Resultatet av
Oversynen redovisas i kapitel 7.
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Enligt utredningens ursprungliga direktiv skulle férslag om en
skoterskatt presenteras. Skatten skulle vara utformad i enlighet med
utredningens Gvriga forslag vilket val nérmast innebar att en sadan skatt
skulle utgdra en del av fordonsskattesystemet. Utredningen har dock
under hand frén Regeringskansliet inhdmtat att fragan om skoterskatt
inte langre ar aktuell och utredningen presenterar darfor inte nagot
forslag om beskattning av skotrar.
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2 Styrmedel och styreffekter

2.1 Inledning

| utredningens direktiv anges att en dversyn skall goras av skatterna pa
trafikomrédet. Oversynen skall " koncentreras till vad som &r den
lAmpligaste avvagningen mellan forsaljningsskatt, fordonsskatt, energi-
och koldioxidskatt i syfte att forbéttra den samlade styreffekten med
avseende pa trafiksakerhet och miljie.” En sddan Gversyn kréaver
information av flera olika slag.

Forst maste problemen preciseras narmare med avseende pa saval
miljo som trafiksakerhet. Harvid bor man bland annat fraga sig vilka
miljéproblem som &r ett direkt resultat av vagtrafiken och vad som &r
den bakomliggande orsaken till dessa. Det géller exempelvis ait
bestdmma om problemen ar relaterade till bransleférbrukningen, typen
av fordon eller méngden trafik. Kunskap om upphovet till olika problem
ar en forutsdttning for att det skall vara mdjligt att vidta rétt slags
atgarder.

Vidare maste miljoskadan vérderas. Forst darigenom kan avgoras
hur stora insatser, dvs. kostnader, som a motiverade for att minska
miljiopaverkan. Forst efter en avvagning mellan kostnaderna for rening
eller andra atgarder och kostnaderna i termer av skada pa miljon ar det
majligt att bestdmma vilka styrmedel som bor anvandas.

Ett sista steg & en analys av de potentiella styrmediens faktiska
styreffekter. Denna kunskap & nodvandig for att kunna vélja ett
effektivt styrmedel. Néar det géller skatterna pa véagtrafikomradet
handlar detta om i vilken utstrackning skatterna paverkar trafikanternas
olika val. Rent konkret handlar det exempelvis om hur konsumenterna
av bensin reagerar pa en skattehojning.

Utredningen har koncentrerat sig pa det sista av dessa steg, dvs.
huruvida skatterna pa vagtrafikomradet har en styreffekt. Denna analys
ar darmed framst ett bidrag for att avgdra om dessa styrmedel &r ett
verksamt medel att anvénda i miljopolitiken. Styrmedelsmixen, dvs.
avvagningen mellan foérsdljningsskatt, fordonsskatt och drivmedels-
skatter bor dock &ven bero pa de tva forsta faktorerna, dvs. vilka
konkreta miljoproblem som skall lésas och dess orsaker samt vérd-
eringen av miljoskadan. Denna dversyn behandlar inte dessa delar utan
begransas till de olika skatternas styreffekter. Som namnts i inledningen
till detta betdnkande har utredningen initierat en undersokning av
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styreffekterna vilken utforts inom Handelshdgskolan i Stockholm.
Forevarande kapitel utgar till stora delar fran resultaten av den under-
sokningen.

2.2 Teoretisk bakgrund

221 Den ekonomiska grunden f6r miljopolitik

Redogorelsen i detta avsnitt grundar sig pa Skattevaxlingskommitténs
beténkande Skatter, miljo och sysselséttning (SOU 1997:11). For en mer
utforlig beskrivning hanvisas till kapitel 3 i ndmnda betankande.

Det finns i den ekonomiska teorin en grundldggande forestéllning om
knapphet. De produktiva resurserna (arbetskraft, naturtillgdngar och
realkapital) & begransade i forhallande till de méanskliga behoven av
varor, tjanster, miljokvalitet och annat som bidrar till manniskors
vélbefinnande. Ett valkant resultat i ekonomisk teori & att en ekonomi
med sa kallade perfekta konkurrensmarknader loser samhéllets
grundldaggande resursfordelningsproblem pa ett effektivt sitt. Med
effektivitet menar man hér att samhéllets resurser utnyttjas pa basta
mdjliga satt (vid given inkomstfordelning) och att producenterna till
lagsta majliga kostnad tillverkar det konsumenterna efterfragar. Detta
teoretiska resultat, dér priserna fungerar som en informationsbérare,
bygger pa ett antal forutséttningar. En i sammanhanget viktig
forutséttning ar att det inte far finnas sa kallade externa effekter.
Varken produktion eller konsumtion far generera effekter som inte
avspeglas i marknadspriserna.

Externa effekter kan vara saval positiva som negativa men i milj6-
sammanhang ror det sig i de flesta fall om negativa externa effekter.
Transportsektorn orsakar externa effekter av olika slag, dvs. effekter
som paverkar andra aktorers konsumtions- och produktionsméjligheter
och som inte ingar i transportsektorns kostnader. Exempel pa detta ar
buller och utslépp av partiklar. Forekomsten av externa effekter leder till
att marknadsekonomin ur samhéllets synvinkel misslyckas med att
allokera resurserna pa basta mdjliga sitt. Kostnaderna for de olika
privata aktérerna skiljer sig ifran kostnaderna for samhallet som helhet.
Med andra ord foreligger ett sa kallat marknadsmisslyckande.

Marknadsmisslyckanden kan bero pa forekomsten av kollektiva
varor eller pa svérigheter att definiera &ganderétter. Kollektiva varor
karakteriseras av att " min konsumtion av varan inte paverkar din” och
ofta av att &ganderétterna inte &r véldefinierade. Luftkvalitet ar ett
exempel pa en kollektiv vara dar aganderatten & svar att definiera.
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V éldefinierade dganderatter ar en forutsattning for att en marknad skall
kunna fungera pa ett bra satt. Man kan dock forsoka definiera agande-
rétter till t.ex. luftkvalitet via en marknad for utsl@ppsréttigheter dér
staten ger &garna till réttigheterna méjlighet att fororena luften. Néar
réttigheterna pa detta sétt & véldefinierade finns forutséttningar for att
en marknad skall kunna uppsta.

Marknadsmisslyckanden utgdr motiv for offentliga ingrepp i resurs-
fordelningen. Growvt sett kan detta ske pa tva satt, via administrativa eller
incitamentsbaserade styrmedel. Administrativa styrmedel pa trafik-
omradet & exempelvis tvingande utsldppskrav som stélls pa fordonen.
Incitamentsbaserade styrmedel innebér 1 stéllet att man forsoker
paverka producenters och konsumenters beteende pa ett mindre direkt
sétt. Genom att prissdtta utsldpp ges fororenaren ett incitament att
minska utslappen. Skatten pa koldioxid &r ett exempel pa detta.

Oavsett vilket styrmedel man véljer maste man ha nagonting att
styra emot. | vissa fall kan ett totalforbud motiveras, i manga andra fall
valjer man en lésning dar en viss mangd miljostérande verksamhet
tilldts. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv bor det bedrivas miljo-
politik s& langt som det &r kostnadseffektivt, dvs. till dess att kostnaden
inte Overstiger vardet av det som kan uppnas. Det ar exempelvis inte
rimligt att rena alla utslapp fullt ut. Den intressanta fragan &r i stéllet hur
stora utslapp som kan tilldtas. Svaret beror pa de samhélls-ekonomiska
intakterna och kostnaderna av att bedriva miljopolitik. Ur ett samhélls-
ekonomiskt perspektiv bor nivan véljas sa att de samhélls-ekonomiska
kostnaderna och intakterna dverensstammer pa marginalen. Saledes ar
det kostnaden och intdkten av " det sista kilot” som skall Gverens-
stamma, men langre @n sa ar det inte samhallsekonomiskt I6nsamt att
bedriva miljopolitik.

De samhéllsekonomiska kostnaderna for att minska utslapp bestar av
de resurser som maste avsittas for att minska dem. | fallet med
trafikens utslapp kan dessa exempelvis besta av kostnader for att
installera katalysatorer eller merkostnader som uppstér vid anvandning
av miljoklassad bensin.

De samhdllsekonomiska intdkterna av att minska utslépp ar ofta
svarare att kvantifiera. De kan t.ex. besta av forbéttrade rekreations-
majligheter, minskade sjukdomsfall eller mindre paverkan pa byggnads-
och konstverk. Det & manga ganger svart att belopps-méassigt
bestamma véardet av sadana miljcforbéttringar. Inte desto mindre &r
berékningarna mycket viktiga eftersom de bland annat kan komma att
utgora underlag for regeringens och riksdagens beslut om vilka miljomal
som skall stéllas upp.
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222 Ekonomiska styrmedel

Med kunskap om vilka ma man skall styra mot blir nésta naturliga steg
att hitta de instrument som mest effektivt leder till maluppfyllelse. Ett
sadant medel &r sa kallade Pigouskatter. Dessa baseras pa att externa
effekter existerar, dvs. att de privatekonomiska kostnaderna for produk-
tion eller konsumtion inte alltid Gverensstéammer med de samhélls-
ekonomiska kostnaderna. Om en aktor férorsakar utslapp som paverkar
produktions- eller konsumtionsmdjligheterna for en annan aktor skiljer
sig de foretagsekonomiska och de samhéllsekonomiska kostnaderna at.
Pigous forslag var att en skatt skulle introduceras uppgaende till vardet
av den negativa (marginella) externa effekt som den fororenande
aktoren bidrar med. Om den externa effekten & positiv blir konse-
kvensen i stéllet att aktiviteten skall "belastas med en negativ skatt", dvs.
subventioneras.

Det viktigaste teoretiska resultat som framkommit inom den
miljoekonomiska litteraturen om ekonomiska styrmedel ar att en
miljéskatt kommer att leda till en kostnadsminimerande férdelning av
utslappen. Kostnadsminimeringen innebér att detaljerad kunskap om
olika reningskostnader i samhéllet inte behtvs for en kostnadseffektiv
rening av utsléppen. | princip behdver man bara besluta om att varje
kélla skall erldgga en skatt for de utsl@pp som inte renas. Varje aktor
kommer att jamféra kostnaden for att sldppa ut en enhet (lika med
miljoskatten) med att rena denna enhet (marginalkostnaden fér rening).
Det blir da lonsamt for aktdrerna att rena sa lange som marginal-
kostnaden for rening & mindre &n miljoskatten. |1 slutléget kommer alla
aktérer att ha samma marginella reningskostnad, lika stor som miljé-
skatten. Denna férdelning av utslapp & den som minimerar kostnad-
erna for att uppna utslappsminskningen.

Problemet & dock att bestdmma nivan pa skatten. Nivan bestams
idealt sett genom en uttrycklig berékning av den marginella kostnaden
for att rena utsldppen och den marginella skadan av ytterligare en enhet
utslapp. Skatten skall véljas sa att dessa tva marginalkostnader
sammanfaller for att fa den for samhallet basta losningen. Den margi-
nella skadan speglar i detta sammanhang individernas vardering av miljo,
dvs. hur hogt skadan av ytterligare en enhet utslépp varderas. Denna
véardering forutsatter att en nyttofunktion preciseras, dar miljokvalitet
ingdr som en variabel. En annan niva pa miljoskatten ger fortfarande en
kostnadseffektiv fordelning av de reningsatgarder som vidtas men den
totala mangden rening behover da inte uppga till vad som ar samhéalls-
ekonomiskt optimalt.

Samma resultat kan erhdllas med Overlatbara utslappsréttigheter.
Varje sddan réattighet ger en aktor majlighet att sldppa ut en viss mangd,
t.ex. ett ton. Den for samhéllet optimala utslgppsméngden, dvs. den
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mangd for vilken den marginella kostnaden for rening och den
marginella skadan av utsléppen &r lika stora, motsvarar summan av alla
utslappsrattigheterna. K ostnadseffektivitet uppnds pa samma sitt som
med en miljoskatt. Bilden kompliceras dock om en aktdr genom sitt
agerande ensam kan paverka marknadspriset. Genom handel i utslapps-
réttigheter kommer ett marknadspris att etableras vilket &r lika med
marginalkostnaden for rening for alla aktérer. Detta beror pa att
betalningsviljan for utsldppsrattigheter direkt avspeglas i kostnaderna for
rening. Aktérer med hoga reningskostnader véljer att kdpa rattig-heter
av aktorer med laga reningskostnader och de senare véljer i storre
utstrackning att rena sina utslapp.

K ostnadsminimeringsprincipen leder till ett flertal intressanta resultat
for hur en effektiv miljopolitik bor utformas. En implikation & att man
inte allmant kan sdga att det ar kostnadseffektivt att stélla samma krav
pa alla samhéllssektorer. Att kréva att samtliga sektorer skall reducera
utslappen med exempelvis tio procent betyder att man bortser fran att
kostnaderna kan skilja sig betydligt mellan olika sektorer. En fordelning
dar en sektor svarar for 90 procent av reduktionen och Ovriga sektorer
for 10 procent kan vara mindre kost-sam foér samhdllet ah om
reduktionen fordelas lika Over alla sektorer. Det &r i skenet av detta en
generell miljoskatt skall ses, vilket i princip garanterar att reningen sker
dér den tar minst resurser i ansprak.

2.2.3 Viktiga aspekter vid val av styrmedel

Att ekonomiska styrmedel kan leda till kostnadseffektiva ” I6sningar” pa
miljéproblemen &r ett starkt argument for anvandning av dessa. Valet av
styrmedel i miljopolitiken innebédr ett val mellan medel med olika
egenskaper. | det har avsnittet diskuteras ndgra av de dver-vaganden
som &r viktiga vid valet av styrmedel.

Milj 6belastningens karaktar

Miljoproblemets karaktér &r av central betydelse for valet mellan olika
instrument. Olika sorters utslépp ger upphov till olika skador. Koldioxid-
utslapp ger inga lokala skador utan bidrar till den sa kallade vaxthus-
effekten vilken &r ett globalt miljoproblem. | detta fall & utslappskéallans
geografiska lokalisering utan betydelse for valet av styrmedel.

| manga fall ger dock utsléapp regionala eller lokala skador.
Exempelvis har avgaser fran biltrafik i huvudsak tva miljoeffekter, en
global effekt i form av utsldpp av vaxthusgaser samt en lokal effekt i
form av direkta halsoeffekter, paverkan pa byggnader, buller etc. Miljo-
politiken maste i detta fall I6sa tva problem, ett lokalt och ett globalt. Det
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ar dock i allménhet inte majligt att l6sa tva problem med ett medel, t.ex.
med en enhetlig miljoskatt pa bensin. En tankbar metod for att forsoka
l6sa bada problemen skulle kunna vara att kombinera en koldioxidskatt
med sa kallade hiltullar.

Forutom att miljoskador har en rumslig dimension har de ocksa en
tidsméssig dimension. K oldioxidutslapp &r ett exempel dar det ar halten
av koldioxid i atmosféren som anses vara det egentliga hotet — inte det
momentana utslappet. Miljéskadorna &r beroende av den totalt ackumu-
lerade méangden fororeningar. Detta stéller ytterligare krav pa utform-
ningen av styrmedel.

Styrmedelsval under osékerhet

For att kunna bestdmma storleken av t.ex. vissa kostnader for rening
kravs bland annat detaljerad kunskap om vilka tekniska mdjligheter som
star till forfogande. | praktiken maste manga beslut om inférandet av
nya styrmedel fattas utan att man med sdkerhet kanner till de
samhéllsekonomiska intékterna och kostnaderna av minskningen av
utslappen. En intressant frdga & om denna osakerhet & av betydelse
nar det galler att valja mellan olika styrmedel.

En miljoskatt gor att den aktor som orsakar utsléppen kommer att
rena dem sa lange som detta &r ett billigare alternativ an att betala
skatten. Reningskostnaderna kommer sdledes att Gverensstamma med
miljoskatten for " det sista kilot” som aktoren véljer att rena. Om
statsmakterna hade fullstandig kunskap om reningskostnaderna skulle
man lika val kunna ge aktoren ett tillstand att sldppa ut samma mangd
som han kommer att gora i miljoskattefallet.

Antag nu att reningskostnaderna visar sig bli betydligt hogre an
beréknat. Med regleringsalternativet skulle utsldppen da uppga till
samma kvantitet som tidigare men miljéskattealternativet skulle leda till
att en mindre kvantitet utsldpp renas. Fran samhallsekonomisk synpunkt
skiljer sig saledes alternativen at pa tva punkter. | reglerings-fallet blir
utsldppen jamf érelsevis mindre, men reningskostnaderna hogre. Omvant
blir utsl@ppen hogre i skattefallet, men mindre resurser anvands till
rening.

Vilket alternativ &r att foredra? Svaret beror helt och hallet pa vad
kostnaderna for rening & i forhdllande till véardet av att minska
utslappen. Om kaostnaderna for rening stiger mycket kraftigt vid ékad
rening kan regleringsalternativet vara samre ur samhallsekonomisk
synpunkt. Miljoskatter kan vara ett samre alternativ om skadekost-
naderna stiger mycket brant utdver en viss niva. FOr vissa amnen kan
det finnas sa kallade troskeleffekter dar utslappen Gver en viss niva ar
mycket halsovadliga. Med en reglering kan man undvika ett sadant
utfall, men vid osékerhet om storleken av marginalkostnaderna for
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rening kan en for &gt satt miljoskatt leda till for hoga utslapp. Valet
mellan kvantitets- och prisstyrning & ett generellt problem och de
grundidggande resonemangen kan dven tillampas pa andra foreteelser
an utslapp.

Denna enkla analys visar att det inte pa forhand gar att sdga om en
(optimalt lagd) reglering eller en (fungerande) rattighetsmarknad &r
béttre eller samre an en miljoskatt. Analysen understryker dock vikten
av att analysera bade de samhallsekonomiska intakterna och de
samhéllsekonomiska kostnaderna for en viss atgard nar man skall vélja
styrmedel. Med andra ord maste man vid varje beslutssituation rérande
val av styrmedel ta hansyn till vilket miljoproblem man vill motverka.
Exempelvis leder analysen till slutsatsen att en reglering & Overlagsen
miljoskatter da det géller utslapp av mycket giftiga amnen, dvs. sadana
amnen dar ytterligare utslapp far stora miljokonsekvenser.

| vissa fall kan det vara onskvért att kombinera olika former av
styrmedel. Kombinerade styrmedel &r speciellt intressanta i de fall dér
det finns sa kallade kritiska gréanser, vid vilka tkade utslapp eller okat
resursuttag leder till att det man vill skydda helt forsvinner och det
samtidigt rader osakerhet om kostnads- och intaktssamband.

Administrationskostnader

Olika styrmedel kraver olika mycket i termer av administration och
kontroll. Ett system baserat pa skatter kraver en sarskild administrativ
organisation som kan vara mer omfattande &n en administrativ reglering.
Merkostnaden vid anvandningen av ett ekonomiskt styrmedel beror pa
dess utformning. Befintliga utvarderingar av de svenska miljoskatterna
tyder pa att administrationskostnaderna i allmanhet ar laga.

Incitament till teknisk utveckling

Ekonomiska styrmedel kan ge béttre incitament till teknisk utveckling.
Genom att utsldppen &r prissatta blir det tydligare for foretagen vilka
kostnadsbesparingar som kan géras, vilket i sin tur ger incitament till
teknisk utveckling for att darigenom minska det enskilda féretagets
kostnader.

Om utslappen inte prissatts blir incitamenten till teknisk utveckling
svagare. Aven administrativa regleringar leder dock sannolikt till
innovationer, men det ar &nnu inte klarlagt hur stor skillnaden egent-ligen
ar mellan ekonomiska styrmedel och regleringar i detta avseende.

Grad av maluppfyllelse

En kvantitativ reglering ger stor precision i och med att miljomalet anges
direkt i regleringen. Annorlunda uttryckt har man en storre traffsékerhet
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vid anvandning av direkta regleringar eller marknader fér utslapps-
réttigheter. Miljéskatter har en mer svarbedomd tréffbild eftersom dessa
skatters styrande effekt bland annat beror pd den ekonomiska
aktiviteten i samhdllet. Som exempel kan ndmnas att energianvand-
ningen foljer konjunkturutvecklingen. En miljGskatt bor vidare justeras till
allmanna forandringar i prisnivan for att skattens styrande effekt inte
skall paverkas Gver tiden.

Fordelningseffekter

Saval administrativa miljoregleringar som ekonomiska styrmedel har
effekter pa inkomstfordelningen. En viktig skillnad mellan en miljoskatt
och en administrativ reglering ar att den senare inte ger nagra
statsfinansiella intékter. Man har darfor farre mgjligheter att korrigera
eventuella odnskade fordelningseffekter om man anvander en admini-
strativ reglering.

Det &r svart att siga ndgot om hur olika styrmedel paverkar in-
komstfordelningen 6ver tiden. Kostnaderna fér en skarpning av miljo-
politiken stannar inte inom ett enskilt foretag utan véltras i allménhet
Over pa konsumenter och pa andra foretag i foradlingskedjan.

Internationella aspekter

| en liten Oppen ekonomi som den svenska konkurrerar sarskilt
exportforetagen pa en véarldsmarknad med i hég grad utifran givna
priser. En miljopolitik som inte beaktar den internationella dimensionen
kan i sin forlangning leda till en sémre miljokvalitet. Detta kan ske om
aktérerna vdljer att flytta produktionen till andra léander med lagre
miljiokrav. For transportsektorn, och da framst akerinaringen, kan detta
ske genom att fordonen och/eller foretagen registreras utomlands. En
del av de svenska kraven pa fordonen blir i sa fall inte langre tillampliga
vilket innebdr en risk for att vi far en samre hilpark som trafikerar
vagarna bade i Sverige och utomlands. Miljckraven pa detta omrade
regleras dock av EG-rétten och det bedrivs ett arbete inom minister-
radet for att pa sikt harmonisera miljokraven pa fordon inom Europa.

Den grundldggande analysen i detta ar fortfarande densamma. For
varje miliéproblem méaste man véga intakter i form av en béttre miljo-
kvalitet mot kostnader i form av en lagre materiell standard. Ett milj6-
problem som endast ger lokala skador bor betraktas pa ett annorlunda
sétt an de miljostorningar som & oberoende av utslappskéallans
lokalisering.

Méanga av dagens miljéfragor &r knutna till svenska ataganden inom
ramen for olika internationella avtal. Darfor bodr miljopolitikens
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huvudsakliga uppgift vara att finna sa kostnadseffektiva losningar som
majligt for att nd de dverenskomna malen.

For att finna kostnadseffektiva IGsningar &r det viktigt att utvardera
effekterna av olika ekonomiska styrmedel. | de fdljande avsnitten analy-
seras de olika skatternas effekter pa bensinforbrukning respektive bilval,
effekter somi sin tur paverkar miljon.

2.3 Styrmedel pa vagtrafikomradet

Skatter har sedan lang tid anvants inom véagtrafikomradet. Drivmedel
beskattades for forsta gangen redan 1929 da skatt pa bensin och
motoralkoholer infordes. Vid inforandet motiverades denna beskattning
med statsfinansiella skal. Fordonsskatten, eller skatt pa innehav av
fordon, infordes ocksa pa 1920-talet. Motivet bakom inférandet var att
fordonsigarna skulle fa svara for kostnader i form av vagunderhdll och
vagslitage. Forsaljningsskatten har sitt ursprung i den avgift som
infordes pa tillverkning och import av personbilar i borjan pd 1950-talet.
Syftet var da att hamma hbilismens snabba utveckling eftersom den
kravde stora investeringar i vagnat vilket ansags riskera att belasta
samhéllsekonomin hart. Se kapitel 3 och 6 i detta betéankande samt
kapitel 2 och 3 i utredningens delbeténkande for en mer utférlig
redogorelse for bakgrunden till fordonsskatten och forsaljningsskatten.
Betraffande alla ovannamnda skatter har alltsa finansieringsskal varit
det primara syftet vid inférandet. Samtidigt har naturligtvis dessa skatter
ocksa haft olika effekter pa trafikanternas beteenden, dvs. styreffekter.
Det finns i huvudsak fem former av ekonomiska styrmedel pa
vagtrafikomradet. De tre former av styrmedel som jamte skrotnings-
premien haft storst betydelse i Sverige utgors av skatt pa forsaljning av
bilar, skatt pa innehav av bilar och skatt pa sjalva bilkérningen, dvs.
drivmedelsbeskattning. Dessa tre former av styrmedel kommer ait
analyseras narmare i de fdljande avsnitten. De bada andra formerna av
styrmedel &r dels vagavgifter eller vagtullar och dels skrotnings-premier.
| Sverige har anvandningen av vagavgifter och vagtullar hittills varit
begransad. En form av vagavgifter for tunga fordon inférdes ar 1998
genom att Sverige gick med i det sa kallade Eurovinjettsamarbetet, jfr.
avsnitt 7.2.2 i detta betédnkande. Avgiftens utformning fér svenska
akare, dvs. att den ar obligatorisk och tas ut pa helérsbasis, leder till att
den har samma styreffekter som fordonsbeskattningen. For utlandska
akare fran lander som inte deltar i detta samarbete fungerar den som en
vagavgift som tas ut for nyttjandetiden. Avgiften utgr sdledes for den
tid som &karen anvander det svenska vagnéatet, dvs. avgiften erlaggs for
dygn, vecka eller manad. Biltullar eller lokala vagavgifter har hittills inte
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anvants som styrmedel i Sverige. | det s& kallade Dennispaketet ingick
forslag om véagtullar for Stockholm som en finansieringskalla for
investeringar i vagnat och ovrig infrastruktur. Forslaget genomfordes
dock inte. En lokal vagavgift/vagtull har, beroende pa hur den ut-formas,
vissa styreffekter pd de lokala trafikflodena. For att paverka lokala
miljoproblem kan denna form av styrmedel vara ett medel. Aven
parkeringsavgifter kan paverka trafiken i vissa omraden. Slutligen utgor
aven skrotningspremier ett styrmedel pa trafikomradet som pa-verkar
sammansattningen av bilparken. Det kan ndmnas att utredningen
lAmnade forslag i delbetdnkandet om en tillfallig, kraftig hojning av
skrotningspremien pa personbilar.

Utover de ekonomiska styrmedlen finns ett stort antal regleringar
med krav saval pa fordonen som pa drivmedlen. Det finns &ven lokala
regleringar i form av bestammelser som styr korsétt och trafikfloden pa
lokal niva. | foljande avsnitt behandlas styreffekterna hos drivmedels-
beskattningen respektive fordons- och forsaljningsskatten.

2.4 Drivmedelsbeskattning

24.1 Nar kan drivmedelsbeskattning vara ett bra
styrmedel?

Drivmedelsbeskattning &r ett effektivt styrmedel under forutséttning att
den har en paverkan pa hilisternas beteenden. En sadan god styreffekt
innebdr samtidigt att skatteintakterna minskar genom det férandrade
beteendet. For en skatt som & bra ur fiskal synpunkt galler det
omvanda, dvs. att skatten inte i ndgon storre utstrackning paverkar
bilisternas beteenden. En optimal varuskatt paverkar resursfordelningen
i ekonomin s lite som mgjligt. Detta innebar att om skatten fungerar bra
ur styrsynpunkt sd ar den samre ur fiskal synpunkt.

Den forsta fraga man bor stélla sig ar vilka problem med externa
effekter som & lampade att |6sa med drivmedelsbeskattning. Generellt
galler att ett styrmedel bor rikta sig direkt mot det problem som man vill
l6sa, dvs. det skall rikta sig mot faktorer som &r nara relaterade till
problemet. Av detta fdljer att de problem som en skatt pa drivmedel kan
I6sa i forsta hand bor vara direkt proportionella mot drivmedels-
forbrukningen och i andra hand bor vara direkt relaterade till kor-
strackan.

K oldioxidutslapp ar ett exempel pad en externalitet dar en skatt pa
drivmedel efter kolinnehdll & i det ndrmaste ett perfekt styrmedel.
Utslappen kommer att vara direkt proportionella mot méngden anvant
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drivmedel eftersom méngden utslépp inte beror av férbrénningen utan
enbart av kolinnehdllet.

| andra fall blir inte kopplingen lika direkt. Utslapp av kvaveoxider,
flyktiga organiska amnen och kolvaten kommer ocksa att vara beroende
av forbranningsprocessen, dvs. av den enskilda bilens egen-skaper. Ut-
slappen kommer sdledes att vara relaterade till drivmedels-forbruk-
ningen men inte sta i direkt proportion till denna. | en idealisk situation
skulle drivmedelsbeskattningen kunna anvandas fér att internalisera de
effekter som kan anses vara gemensamma for alla bilar, dvs. den
minsta gemensamma namnaren i termer av utsldpp. Andra styrmedel,
som riktar sig mot typen av hil, skulle da fa anvandas for att ta hansyn
till skillnaderna mellan bilarnas externa effekter vad avser utslapp.
Denna avvagning ar dock svér att gora i praktiken eftersom skillnaderna
kan vara betydande bade mellan olika bilar och mellan olika arsmodeller.
Utsldppen kan dessutom antas variera med bilens livslangd. En sadan
differentiering skulle helt enkelt krava si mycket information att man
inte p& ett kostnadseffektivt sétt kan uppna densamma inom skatte-
systemet.

Lokala externa effekter lampar sig inte heller for att I6sa med hjalp
av drivmedelsbeskattning. Buller &r ett exempel pa en sadan effekt.
Aven utslapp av exempelvis kolvaten och partiklar kan ha allvarligare
konsekvenser i tétorter an pa landsbygden. For att I16sa sadana problem
fordras strikt lokala styrmedel. Véagtullar eller lokala vagavgifter kan
vara lampliga ekonomiska styrmedel i dessa fall.

Sammanfattningsvis kan sdgas att drivmedelsbeskattning bor an-
vandas da externaliteterna har effekter som ar generella, dvs. nar
skadan i princip & densamma oavsett var bilen kors. Den externa
effekten skall &aven vara direkt relaterad till bransleanvandningen eller till
korstrackan som i sin tur beror pd bransleanvandningen. En forut-
séttning for att drivmedelsbeskattningen skall vara ett verksamt styr-
medel & dock att den ocksd paverkar hilisternas beteenden. Detta
innebér att trafikanterna visar sig vara kansliga for prisforandringar pa
drivmedel, dvs. att de minskar bilanvandningen da drivmedelspriset okar.

2.4.2 Drivmedelsskatternas styreffekter

Historiskt sett har drivmedelsskatterna framst anvants som en fiskal
skatt, dvs. som en finansieringskalla for de offentliga dtagandena. Forst
pa 1970-talet borjade drivmedelsskatterna liksom Gvriga delar av
energibeskattningen att anvandas i styrande syfte for att minska bero-
endet av olja. Senare har drivmedelsskatternas styreffekter &ven blivit
intressanta som ett av instrumenten i miljépolitiken.
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Skattens styreffekt avgors av efterfragans pris- och inkomst-
kanslighet. Pris- respektive inkomstelasticiteten &ar ett matt pa denna
kanslighet, och ges av den procentuella forandringen i efterfragan vid en
pris- respektive inkomstokning pa en procent.

I normala fall kommer priselasticiteten att vara negativ, dvs.
efterfragan minskar da priset okar. Efterfragan sags vara elastisk om
elasticiteten & mindre &n —1. Detta innebar att efterfragan minskar med
mer an en procent da priset okar med en procent. Det omvanda galler
om efterfragan & oelastisk, dvs. om minskningen av efterfragan ar
mindre an en procent vid en prisokning pa en procent. Priselasticiteten
ligger d& mellan 0 och —1.

Inkomstelasticiteten kan déremot vara antingen positiv eller negativ
beroende pa vilket slags vara det galler. | de flesta fall & den positiv,
dvs. efterfragan pa en vara okar da inkomsten okar. Vid en inkomst-
elasticitet som & storre &n 1 kommer varans andel av konsumentens
varukorg att 6ka mer &n vad som ges av inkomsttkningen. Varan tar
saledes en storre andel av konsumtionen. Det omvanda galler for varor
med en inkomstelasticitet mellan 0 och 1.

Priselasticitetsmattet anger saledes vad som hander med efterfragan,
och darmed forbrukningen, nér skatten forandrar prisnivan. For att av-
gora effekten pd forbrukningen ar det samtidigt viktigt att beakta in-
komstforandringarna da aven dessa ar viktiga for efterfragans, dvs.
forbrukningens, utveckling.

Efterfragans elasticitet kan antas vara olika beroende pa vilket
tidsperspektiv som analysen avser. Generellt sett ar efterfragan pa de
flesta varor mer priskanslig pa lang sikt an pa kort sikt. Detta beror pa
att pa lang skt ar aven kapitalet, som paverkar konsumtionen, utbyt-
bart. | detta fall innebéar det att valet av fordon paverkas.
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Forandringar i efterfragan pa drivmedel kan delas upp i tre delar:
- foréndringar i genomsnittlig korstracka,

- forandringar i antalet bilar och

- forandringar i genomsnittlig specifik branslefdérbrukning.

Det kan antas att den férsta punkten & den som &r lattast att forandra
snabbt, dvs. det gar ofta att kéra mindre. Antalet bilar férandras
daremot betydligt langsammare. Att kopa eller sélja en bil &r ett storre
och mer langsiktigt beslut for konsumenten &n valet av korstracka. Den
tredje punkten paverkas av forandringar i bilparken och vad dessa kan
medfora i termer av val av branslesndlare teknik och korsatt.
Drivmedelsefterfragans kortsiktiga priselasticitet kan sdledes forvantas
vara betydligt 1agre an den langsiktiga. Pa kort sikt &r hilparkens storlek
given men pa lang sikt kan dven denna paverkas. Med kort sikt avses
hér den momentana effekten av en prisféréndring av drivmediet medan
lang sikt ar den period som behdvs for att anpassningen av bilparken
skall hinna ga rum.

2.4.3 Studier av bensinskatternas styreffekter

Intresset for priseffekterna pd framst bensinefterfrdgan tog fart i
samband med oljekriserna pa 1970-talet. Sedan dess har ett stort antal
studier gjorts dar man forsokt skatta pris- och inkomstelasticiteter for
efterfragan pa bensin. De skattningar som diskuteras nedan ror darfor
enbart bensin. | ndsta avsnitt kommer implikationerna av detta for andra
drivmedel att behandlas.

Sandstrom (1998, se hilaga 4 till detta beténkande) gar igenom tre
olika oversikter av efterfragestudier. | tabell 1.1 aterges de genom-
snittliga elasticiteter som redovisas i dessa tre studier.
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Tabell 1.1: Elasticiteter fran éversiktsstudier

Studie Pris- I nkomst-

elasticiteter elasticiteter

Kort sikt Lang sikt Kort sikt Lang sikt
Dahl och Sterner -0,26 -0,86 0,48 121
(1991)
Goodwin -0,27 -0,71 — -
(tidsserie, 1992)
Goodwin -0,28 -0,84 - -
(tvérsnitt, 1992)
Espey (1998) —-0,26 —0,58 0,47 0,88

Kalla: Sandstrém (1998) och respektive artikel. Notera att medelvardena ar oviktade,
dvs. hénsyn har inte tagits till att studiernas kvalitet varierar.

| de bakomliggande studierna varierar skattningarna av elasticiteterna
relativt mycket. En viktig faktor vid jamforelsen mellan olika studier
visar sig vara huruvida de effekter pa hilparkens storlek som pris- och
inkomstf érandringarna genererar finns med i den skattade modellen eller
inte. Om modellen inte beaktar effekter pa bilparkens samman-séttning
vid skattningen av elasticiteterna kommer dessa att vara betydligt lagre
an om dessa effekter beaktas. Sdledes paverkar modell-specifikationen
resultatet av skattningarna. Aven vilken form av data som anvands,
tvarsnittsdata eller tidsseriedata, visar sig paverka resultatet av
skattningarna.

Den kortsiktiga priselasticiteten verkar ha sjunkit Gver tiden enligt
Espeys analys, medan efterfragan pa lang sikt blivit alltmer priselastisk
(framgdr inte av tabell 1.1) Espeys studie innefattar 101 bensin-
prisstudier publicerade under dren 1966-1997. Dessa grundar sig i sin
tur pa olika langa dataserier fran perioden 1929-1993. Forandringarna i
skattade priselasticiteter kan tyda pa att sadana anpassningar som
enkelt kan goras av korstrackan, och darmed av bensinforbrukningen,
nar bensinpriset okar har blivit allt svarare att astadkomma. Det har
dver tiden blivit svérare att snabbt minska bensinforbrukningen, medan
den langsiktiga anpassningen & andra sidan kan ha blivit nagot léttare.
Detta kan exempelvis bero pa att den tekniska utvecklingen alltmer
fokuserat pa bilarnas branslef 6rbrukning.

Tabell 1.1 indikerar att bensinefterfragans priselasticitet pa kort sikt
ligger mellan 0,26 och 0,28 procent. Detta kan aven jamforas med
resultat fran studien Bensinskatteforandringars effekter (Ds 1994:55)
dar priselasticiteten harleddes till -0,21 pa mycket kort sikt och —0,31 pa
kort sikt. Ett antal studier indikerar sdledes att den kortsiktiga
priselasticiteten ligger i intervallet mellan —-0,25 och —0,30 procent.
Skattens styreffekt pa kort skt maste darmed anses vara relativt
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begransad, dvs. forandringen av bensinefterfragan pa grund av ett okat
pris eller en okad skatt &r relativt liten pa kort sikt. Pa lang sikt ar dock
forandringen betydligt storre, mellan tva och tre ganger sa stor. Detta
visar att den langsiktiga anpassningen &r storre och att en bensinpris-
forandring bor ha en paverkan pa bade bilparkens sammanséttning och
dess tekniska egenskaper.

Aven skattningarna av inkomstelasticiteten & av intresse. En 6kning
av inkomsten med en procent leder till att bensinefterfragan pa kort sikt
Okar med ca en halv procent. Pa lang sikt okar efterfragan ungefar lika
mycket som inkomsten. Detta innebar att en okning av inkomsten pa
sikt leder till en proportionellt sett lika stor dkning av bensinkonsum-
tionen. Detta tenderar, i en vaxande ekonomi, att motverka den lang-
siktiga effekten av anpassningen till ett hdgre pris med avseende pa total
bensinforbrukning. Annorlunda uttryckt, priset pa bensin har hojts éver
tiden vilket har lett till en lagre efterfragan pa bensin. Detta har
santidigt motverkats av stigande realinkomster vilka lett till en 6kad
bensinefterfragan.

Anpassningen till ett htgre bensinpris & dock inte enkel att be-
skriva. Den gar Gver de faktorer som namnts ovan, dvs. férandring i
korstréckor, specifik brénsleforbrukning och  hbilparkens  storlek.
Sandstrom behandlar utforligt en studie av Johansson och Schipper
(1997) dar dessa olika komponenter modelleras. | denna studie antas
den specifika brangleférbrukningen och bilparkens storlek  vara
bestamda av exogena variabler, dvs. av faktorer som ligger utanfor
modellen. | nésta steg later man korstrackan bero pa dessa tva variabler
och andra exogena faktorer. Korstrackan antas darmed bero av bade
bilparkens storlek och bilarnas brénsleforbrukning. 1 tabell 1.2
redovisas resultaten fran denna studie med bésta uppskattningar av
langsiktiga elasticiteter baserade pa regressioner, datamaterialets och
metodens begransningar samt forfattarnas bedémningar.
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Tabell 1.2: Béasta uppskattningar av langsiktiga elasticiteter (Johansson och
Schipper, 1997)

Skattad komponent Bensin- In- Skatter  (utom Befolknings-
pris komst bensinskatt) koncentration

Bilar per capita -01 1,0 —-0,06 -04

K érstracka per bil -0,2 0,2 0,06 -04

Delsumma:

Bilresande per

capita -0,3 1,2 0,0 -08

Specifik

brénsleférbrukning -04 0,0 -0,11 -0,2

Totalt:

Bensinefterfragan

per capita -0,7 12 -0,11 -1,0

Kélla: Sandstrém (1998) som hanvisar till Johansson och Schipper, 1997, tabell 5

| tabell 1.2 redovisas bade effekten pa bilresandet per capita och den
totala bensinefterfragan per capita. Studien visar att bilresandet &r
mindre priskansligt an den totala bensinefterfragan pa lang sikt. Detta
innebédr att foérandringen till drygt halften sker genom en minskad
specifik bransleforbrukning, hér & anpassningen 04 procents minsk-
ning vid en prishdjning pa en procent. Innebdrden av detta ar att
bensinskatten fungerar som ett relativt bra styrmedel for de externa
effekter som beror direkt av den specifika brénsleforbrukningen.
Bensinskatten &r daremot nagot samre pa att minska de externa
effekter som beror av bilresandet, dvs. av anvandningen av bilen.

Vid férandrade inkomster sker den stora anpassningen genom for-
andring av antalet bilar. Vid en ¢kning av inkomsten med en procent
sker en proportionell okning av bilinnehavet per capita. Aven kor-
stréckan per bil 6kar vid en inkomstokning, men i betydligt mindre
omfattning. Den specifika bransleforbrukningen verkar déremot inte
paverkas av stigande inkomster.

| studien beaktas ocksa Gvriga skatter och befolkningskoncentration.
Resultaten visar inte ovantat att ett mer tétbefolkat omrade leder till en
lagre bensinefterfragan. Skattningarna av de langsiktiga elasticiteterna
for dvriga skatter ar intressantare. Icke drivmedelsrelaterade skatter
visar sig ha en negativ effekt pa antalet bilar per capita, men detta
kompenseras av att effekten pa korstrackan per bil okar, dvs. farre bilar
men dessa kors mer. Detta leder till att den totala effekten pa
hilresandet per capita skattas till noll. Effekten pa bransleforbrukningen
& ocksa betydligt lagre an motsvarande styreffekt for bensinskatten,
dvs. —0,11 jamfort med —0,40. Bensinskatten visar sig déarmed vara ett
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betydligt béttre styrinstrument an ovriga skatter inom vagtrafikomradet
om man Onskar paverka bade bransleférbrukningen och bilresandet.

| de redovisade studierna har uppgifter fran ett antal olika lander
anvants vid skattningarna. Exempelvis anvander Johansson och
Schipper (1997) data fran 12 OECD-lander, daribland Sverige. De
skattningar som Jansson och Wall (Ds 1994:55) presenterar & i samma
storleksordning som i de har refererade studierna. Det bor sdledes vara
rimligt att tillampa dessa skattningar dven pa svenska forhallanden.' Det
bor dock framhdllas att det alltid finns osdkerheter i alla former av
empiriska studier. Antalet studier & & andra sidan relativt stort vilket bor
innebara att sakerheten i dessa uppgifter &r storre &n i manga andra fall
dar det finns betydligt farre studier att tillga.

Genomgaende har antagits att bensinpriset okar vid en hgjning av
bensinskatten. Huruvida en skattehgjning faktiskt resulterar i en
prishdjning beror pa hur priskanslig sdljaren respektive kdparen & samt
pa marknadsstrukturen. Det har redan konstaterats att koparna i det har
fallet &r relativt okansliga for prisforandringar. Bensin &r en oelastisk
vara med en elasticitet som & mindre &n (absolutvardet av) 1. Om vi
antar att marknaden for bensin kan karakteriseras som en perfekt
konkurrensmarknad med ett elastiskt utbud (pa grund av manga siljare)
a det rimligt att anta att konsumenterna far bara i princip hela
skattehgjningen i form av hogre priser. Sandstrom refererar till en studie
dar imperfekt konkurrens antagits pa bensinmarknaden, dvs. det finns
ett begransat antal siljare. Aven denna studie tyder pa att den stérsta
delen av en skattehojning Gvervéltras sa att 70-90 procent av hjningen
i stort sett omedelbart belastar konsumenterna genom en prishgjning.

2.4.4 Andra drivmedel

De studier som har refererats ovan har alla behandlat efterfragan pa
bensin. Betydligt farre studier har gjorts av efterfragan pd andra
brénslen.

For diesel redovisas i Sandstroms studie ett par undersokningar vars
resultat inte ger nagon néarmare vagledning om dieselefterfragans
priselasticitet eller om hur val diesel fungerar som substitut till bensin.
Vidare har Sandstrom gjort ett enkelt férsok att skatta aggregerade

! Sandstrém diskuterar att det tidigare har ansetts att priselasticiteten fér bensin
skulle vara ndgot lagre i Sverige. Detta var resultatet av férmansbeskattningens
utformning, som ledde till att marginalkostnaden for ytterligare bensin-
forbrukning var noll. D& andelen tjanstebilar i Sverige &r jamférelsevis hog,
antogs detta leda till en nagot lagre priselasticitet. Formansbeskattningen lades
omden 1 januari 1997, vilket innebér att detta argument inte langre galler.
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efterfragefunktioner for diesel respektive bensin. Skattningarna ger
dock inte trovardiga resultat utan verkar till vissa delar orimliga, se
vidare bilaga 4 till detta betankande. Att modellera efterfragan pa bensin
och diesel ar inte enkelt, vilket framgar av de resultat som redovisats i
tidigare avsnitt. Vidare anvands diesel aven for andra andamal an
transporter. Det forhdllandet att diesel och sa kallad eldningsolja 1 ar
likvardiga produkter kan ocksa paverka statistikens kvalitet. Vid en
studie av dieselefterfragan kravs troligen att for-brukningen delas upp
pa olika forbrukare inom transportsektorn, vilket kan vara svart. For att
fa tillracklig variation i data, vilket behdvs for tillfredsstallande skatt-
ningar, torde dessutom krévas tillgang till data frén flera lander.
Tyngdpunkten i detta kapitel ligger dock pa styreffekten hos de olika
skatter som finns pa vagtrafikomradet. For en diskussion om individens
val mellan en diesel- respektive bensindriven bil och hur detta val
paverkas av mixen av fordonsskatt och drivmedelsskatt for respektive
fordonstyp héanvisas till kapitel 3 om fordonsskatt pa l&tta fordon.

For alternativa drivmedel redovisar Sandstrom ett fatal studier.
Dessa avser subvention av etanol i Brasilien pa 1970-talet, kostnader for
att ersétta bensin med etanolinblandad bensin och dess konkurrens-
kraft. Darutdver finns en studie dar utbuds- och efterfragefunktioner for
etanol pd den amerikanska marknaden skattas. Andra studier belyser
introduktionen av andra alternativa brénslen. Resultaten & dock sa
beroende av lokala faktorer och andra specifika forutséttningar att de
inte kan appliceras pa svenska forhallanden. Generellt & anvandningen
av alternativa drivmedel @nnu for liten for att man skall kunna gora mer
allméngiltiga beddmningar av olika styrmedels effekter.

For andra drivmedel @n bensin & den relevanta fragan om efter-
fragan pa ett avgorande sétt skilier sig fran bensinefterfragan. Mest
intressant i sammanhanget & huruvida en bilist som anvénder en
dieseldriven hil skilier sig fran en hilist som valt en bensindriven bil.
Skillnaden bor framst ligga i att den genomsnittliga koérstrackan &r
betydligt langre fér dieselbilar an for bensinbilar. Det ar dock inte
sidlvklart vad detta implicerar for forandringar i dieselefterfragan.
Drivmedelsforbrukningen paverkas av korsattet och darmed av det ut-
rymme som finns for att forandra detta. Effekten paverkas ocksa av
korstréckan genom att utrymmet for att minska dieselférbrukningen blir
storre om bilen kors langt.

Vid forandringar i beskattningen av diesel bor effekterna pa
yrkestrafiken och privat trafik analyseras pa olika sétt. Det &r rimligt att
anta att privathilisternas efterfragan pa diesel i princip paverkas likadant
som bensinefterfragan. For yrkestrafiken & elasticiteten pa kort sikt
troligen lagre &n for privatbilisterna. Det &r svarare att for-andra korstil
och att minska korstrackan. Samtidigt kan antas att denna del av
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bilparken omsétts snabbare an privatégda bilar vilket medfor att det ar
mdjligt att den langsiktiga elasticiteten for diesel & i niva med eller
hogre én elasticiteten for bensin.

2.4.5 Miljodifferentierade drivmedelsskatter

Miljodifferentieringen av bensin behandlades utforligt i Skattevaxlings-
kommitténs beténkande (SOU 1997:11), vilket ligger till grund for denna
beskrivning. Fran och med den 1 januari 1986 differentierades
bensinskatten for forsta gangen i tva skatteklasser, en for blyfri och en
for blyad bensin. Bakgrunden till differentieringen var riksdagens beslut
om skarpta avgasregler for nya fordon. De nya kraven innebar att
endast bensindrivna personbilar utrustade med katalytisk avgas-rening
hade forutséttningar att klara avgasreglerna och det var endast dessa
som kunde koras pa blyfri bensin. Samtidigt var tillgangen pa blyfri
bensin pd den svenska marknaden begrénsad. For att stimulera
introduktionen av blyfri bensin inférdes bade en lagre skatt pa blyfri
bensin och en reducerad forsdljningsskatt for bilar med katalytisk
avgasrening. Rabatten pa forsaljningsskatten motsvarade i stort sett
konsumentens merkostnad vid installation av katalysator. Merkost-
naden vid produktion av blyfri bensin uppskattades till 10 ¢re per liter,
men differentieringen bestamdes till 16 dre. Detta motiverades med att
man ville ha en snabb introduktion av blyfri bensin éver hela landet.

Overgangen till blyfri bensin gick snabbare an forvantat vilket
foranledde vissa justeringar av skattesatserna for att kompensera
intaktsbortfallet. Detta kom dock att 6ka skattedifferensen till 20 ére per
liter. | figur 1.1 beskrivs forsaljningsutvecklingen av blyfri respek-tive
blyad bensin.
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Figur 1.1: Forséljningsutveckling av blyfri bensin.
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Kélla: SOU 1997:11 (Svenska Petroleum Institutet)

Den blyfria bensinen tog i bdrjan snabbt marknadsandelar. Darefter
Okade efterfragan pa sadan bensin langsammare. Anledningen till detta
var den stora andelen personbilar utan katalysator, vilka inte kunde
koras med blyfri bensin. Under &r 1992 introducerade ett av oljebolagen
i Sverige en ny bensinkvalitet dar blyet var ersatt med natrium, vilket
gjorde det mgjligt for bilar utan katalysator att anvanda blyfri bensin.
Ovriga oliebolag foljde snabbt efter. Den blyfria bensinen erévrade
marknadsandelar och under ar 1994 forsvann blyad bensin helt och
hallet fran den svenska marknaden. Overgangen fran blyad bensin till
blyfri bensin har lett till en minskning av blyutsidpp fran trafiken, vilket
framgadr av figur 1.2,
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Figur 1.2: Utveckling av blyutslapp fran trafiken, ton.
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Skattedifferentieringen mellan blyfri och blyad bensin framstélls ofta
som ett bra exempel pa ekonomiska styrmedel i miljopolitiken. Det galler
dock att komma ihdg de omstéandigheter som radde. Introduk-tionen av
skattedifferentieringen var en del av ett storre atgardspaket och det ar
svart att sarskilja effekterna av de olika dtgéarderna. Riksdagens beslut
fran ar 1985 om skarpta avgaskrav for personbilar av arsmodell 1987
innebar att de nya fordonen som uppfyllde de skérpta avgaskraven
endast kunde anvanda blyfri bensin. Overgéngen till blyfri bensin fran ar
1992 och framat kan dock till stora delar hanforas till skatte-
differentieringen. Skillnaden i skatt mellan blyfri och blyad bensin gjorde
det |6nsamt att ta fram en blyfri bensinsort for icke katalysatordrivna
fordon, dér blyet ersatts med natrium alternativt kalium. Den nya
bensinkvalitetens skatteftrdel gentemot dess alternativ — blyad bensin —
innebar att bensinen kunde saljas till formanliga priser och den tog
darfor snabbt marknadsandelar.

Den 1 december 1994 infordes ytterligare en differentiering av
energiskatten pa bensin. Tva miljoklasser pa blyfri bensin inférdes och
skattedifferensen mellan miljoklass 2- och miljoklass 3-bensin bestémdes
till 6 6re per liter. Detta motsvarade ungefér oljebolagens merkostnad
vid produktion av den mer miljovanliga bensinen. Skattedifferensen
introducerades genom att skatten pd annan bensin an miljoklass 2
hojdes. Miljoklass 1 ar reserverad for framtida bensin-kvaliteter. Under
1993/94 introducerades en kvalitet blyfri bensin som uppfylide de
parametrar som bestamdes for milioklass 2. Overgangen till de nya
bensinkvaliteterna gick snabbt och under & 1997 hanfordes hela
bensinfdrsaljningen till de olika kvaliteterna i miljoklass 2, se tabell 1.3.
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Tabell 1.3 Olika miljoklassers procentuella andel av total bensinforsaljning ar

1995 -1997.

Typ av bensin 1994 1995 1996 1997
Miljoklass 2a 11 70 74 80
Miljoklass 2b 6 29 26 20
Miljoklass 3 83 1 0 0
Blyad bensin 0 0 0 0

Kalla: Svenska Petroleum | nstitutet

Skattedifferentieringen mellan blyad och blyfri bensin har tillsammans
med andra atgérder haft en padrivande effekt pa utfasningen av blyad
bensin p& den svenska marknaden. Aven miljoklassdifferentieringen av
bensin verkar ha haft en styrande effekt mot béttre miljokvaliteter.
Erfarenheterna fran skattedifferentieringen av bensin  visar att
ekonomiska styrmedel i kombination med andra styrmedel verkar kunna
ha en effekt om man onskar stimulera évergang till ett miljovanligare
brénslealternativ.

2.4.6 Sammanfattande beddmning av drivmedels-
skatternas styreffekter

Drivmedelsskatten paverkar priset pa bensin och diesel. Bensinfor-
brukningen &r dock betydligt storre an forbrukningen av diesel inom
trafiksektorn. Ett stort antal studier har gjorts av bensinefterfragans
priskénslighet. Slutsatsen &r att bensinskatten har en tamligen liten
styreffekt pa kort sikt. En pristkning pd 1 procent resulterar i att
forbrukningen minskar med ungeféar 0,3 procent. Detta innebdr att
skatten har begransad effekt om malet & att minska bensinforbruk-
ningen for att darigenom nd en positiv miliopaverkan. Kortsiktigt
fungerar bensinskatten daremot bra ur fiskal synpunkt, dvs. den ger
stabila skatteintékter. Med kort sikt avses i princip en period dér
bestandet av bilar &r givet, dvs. det sker inga forandringar av bilparken
utan bensinférbrukningen sjunker som ett resultat av en mindre bil-
anvandning. Detta innebér att drivmedelsskatter inte utgor ett lampligt
styrmedel om atgéarderna skall ge en snabb effekt.

Paverkan pa bensinférbrukningen av en prisférandring visar sig dock
vara betydligt stérre pa lang sikt, dvs. under en tidsperiod da bilparken
hinner anpassas till de nya prisrelationerna. Har beaktas sdledes aven
effekter pa valet av bensinsndlare hilar. Den langsiktiga priselasticiteten
uppskattas vara tva till tre ganger sa stor som den kortsiktiga. En
prisokning pd 1 procent ger i ett langre tidsperspektiv en minskad
bensinforbrukning pa ca 0,7 procent. Ungefar hélften av minskningen av
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bensinforbrukningen kan hénféras till kérstrdcka och antal bilar per
invanare medan resterande del beror av bilarnas specifika bransle-
forbrukning. Bensinskatten paverkar sdledes anvand-ningen av bilen,
bade genom att korstréackan minskar men &ven genom att bilinnehavet
minskar. Bilarnas bensinforbrukning paverkas ocksa, vilket tyder pa att
skatten framjar utveckling av branslesndlare hilar.

Sdledes &r effekterna betydligt storre i ett langt an i ett kort tids-
perspektiv. Det skall dock noteras att bensin fortfarande ar att betrakta
som en oelastisk vara, dvs. forbrukningen minskar proportionellt sett
mindre &n vad priset okar.

For att fa en bild av vad bensinskattens styreffekt motsvarar i termer
av koldioxidutsldpp har ett rékneexempel konstruerats. Resultaten
redovisas i tabell 1.4. | exemplet antas ett bensinpris pa 8,27 kr/liter
(vilket &r det genomsnitt som Svenska Petroleum I nstitutet redovisat for
ar 1997 for 95 oktan bensin). Exemplet bygger pa vissa grova
antaganden om bland annat férbrukning och prisdvervaltring.

Tabell 1.4: Effekter av en hojd skatt pd bensin pa kort och lang sikt.

K oldioxid- Prisfor- Bensin- Koldioxid- Punktskatt
skatt? andring forbrukning utslépp, ton e-intékter,
Jprocen , miljoner makr
t kbm
+5ore + 1,75 Kort —-0,0287 —66 629 + 0,501
sikt
Lang —-0,0669 —155 469 + 0,326
sikt

D Avser en hojning av skatten frén 37 ére till 42 ére per kilo koldioxid.

En hgjning av koldioxidskatten har naturligtvis aven effekter pa
forbrukningen av andra fossila branslen. Har studeras dock enbart
effekten pa bensinforbrukningen. En ckning av koldioxidskatten med 5
Ore hojer priset med ca 1,75 procent, vilket minskar forbrukningen och
darmed koldioxidutslidppen med 66 629 ton. Tabellen visar tydligt
skillnaden mellan kort- och langsiktiga effekter. | det langre perspektivet
minskar utslappen med mer an dubbelt sa mycket.

Skattehgjningarnas, och dérmed pristkningarnas, dampande effekt
pa bensinefterfragan motverkas dock av att inkomstelasticiteten &r
storre &n 1. N&r inkomsterna i ekonomin okar kommer bensin-konsum-
tionen att tka mer an vad inkomsterna okar. | en vaxande ekonomi
kommer denna effekt att motverka den dampande effekt pa konsum-
tionen som en prisokning har.

Sammanfattningsvis paverkar forandringar i drivmedelsskatterna
bensinkonsumtionen, sérskilt pa langre sikt. Pa lang sikt & det framst
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fordonens bensinforbrukning som paverkas medan bilresandet paverkas
i mindre utstréckning. Bensinbeskattningen kan darfér anses vara ett
viktigt styrmedel for att driva den tekniska utvecklingen i riktning mot
mer branslesndla bilar. Vidare fungerar drivmedelsskatten val for att i
priset ta hansyn till effekter som beror direkt pa bensinfoérbrukningen,
dvs. sddana effekter pa miljon som &r direkt proportionella mot
drivmedelsforbrukningen. Ett bra exempel pa detta ar koldioxidutslapp.
For externa effekter som ar relaterade till korstréckan géller inte samma
proportionalitet for branslesndlare bilar. Drivmedelsskatten fungerar
dock tamligen bra aven for internalisering av detta slags externa
effekter.

2.5 Fordons- och foérsaljningsskatt

251 Inledning

Som tidigare sagts infordes fordonsskatten av statsfinansiella skal.
Syftet med forsdljningsskattens foregangare var daremot i viss man
styrande d& man ville dampa tillverkningen och importen av bilar. | och
med miljklassindelningen och differentieringen av forsaljningsskatten
kom denna skatt att fa en uttalat miljéstyrande profil. Ett liknande
styrelement finns numera i form av den femdriga befrielsen fran
fordonsskatt for personbilar i miljicklass 1 (14 a § fordonsskattelagen, se
vidare kapitel 3 i detta betdnkande).

Hur kan da fordonsskatten och forsaljningskatten anvandas? Vilka
negativa externa effekter kan minskas genom att anvanda dessa
skatter? | avsnittet om drivmedelsbeskattning angavs att denna lampar
sig bast for att internalisera de effekter som &r direkt beroende av i
forsta hand bransleforbrukningen och i andra hand korstréackan. De
externa effekter som &r beroende av hilens 6vriga egenskaper atgardas
daremot bast med andra styrmedel, och fér detta slags effekter kan i
stéllet fordons- och férséljningsskatterna anvandas.

Ur teoretisk synpunkt &r fordonsskatten och forsaljningsskatten
under vissa forutsdttningar helt likvéardiga. Nuvérdet av fordonsskatten,
dvs. vardet idag av den framtida strémmen av inbetalningar av fordons-
skatten, motsvarar en viss forsdljningsskatt. Detta innebér att mot en
viss fordonskatt svarar alltid en viss forsaljningskatt och omvant, och de
olika skatterna bor da ocksa ha samma styreffekter. For konsum-enten
bor det vara likvardigt att antingen betala ett higre pris inklusive
forsaljningsskatt idag, och darmed fa en hogre kapitalkostnad, eller
belastas med en arlig kostnad i form av en fordonsskatt. Detta galler
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under forutsattning dels att bilens ekonomiska livslangd inte paverkas av
vilken av de alternativa skatterna som véljs och dels att kapital-
marknaden fungerar val. Det senare innebar att kostnaden for att lana
pengar skall vara densamma for den enskilde konsumenten som for
staten. En ytterligare forutsattning &r att konsumenterna diskonterar det
framtida vardet pa ett korrekt sétt, dvs. asdtter de framtida inbetal-
ningarna av fordonsskatten det ” rétta” varde som dessa motsvarar idag.

Dessa villkor &r dock inte nddvandigtvis uppfyllda. |mperfektioner pa
kapitalmarknaden kommer att innebdra skilda rantor for olika aktérer
och dessutom &r lanemdjligheterna begransade for vissa konsumenter.
An viktigare ar dock att bilens livsliangd inte ar forut-bestamd utan beror
av vilken av skatterna som véljs. Genom att fordonsskatten och
forsaljningsskatten paverkar bilens livslangd pa olika sétt kommer de att
ha olika styreffekter. Kostnaden for forsélj-ningsskatten ar oberoende
av hilens livslangd. Detta innebér att kostnaden for forsaljningsskatten,
utslagen som en arlig kostnad, blir lagre ju &ldre bilen blir. Fordons-
skatten utgar varje & och summan av dessa skatteinbetalningar blir i
stéllet storre ju &ldre bilen blir. Fordons-skatten utgor en del av den
arliga driftkostnaden for bilen och kan dar-med paverka valet av
skrotningstidpunkt. En hogre arlig kostnad, i form av exempelvis hdjd
fordonsskatt, tenderar att tidigareldgga skrotningen av bilen. En hojd
forsaljningsskatt bor i stéllet verka sa att den forlanger bilens livslangd
eftersom dess kostnad reduceras i takt med denna livsiangd.
Forsaljningsskatteintékterna &r relaterade till nybilsforsdljningen medan
fordonsskatteintékterna endast beror av bilparkens totala storlek. Valet
mellan forsdljnings- och fordonsskatt bor foljaktligen bestammas bland
annat med utgangspunkt i vilken omséttningshastighet man 6nskar ha av
bilparken.

En ytterligare aspekt &r tidsdimensionen. Forsaljningsskatten tas ut
vid ett tillfélle och kan darmed endast ha en styreffekt vid bilvalet vid
denna tidpunkt. Dérefter paverkar inte forsaljningsskatten bilistens/-
konsumentens agerande. Fordonsskatten tas ut 6ver bilens hela livs-
langd och kan darmed férandras vid ny information om hilens effekter
pa miljon eller i fall varderingen av dessa effekter forandras Gver tiden.
Ur denna aspekt &r fordonsskatten ett mer flexibelt styrinstrument.
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252 Empiriska studier

Fa studier har gjorts dar syftet varit att utvardera styreffekter av
fordons- och forsaljningsskatten. En studie redovisas av Sandstrom
(1998, se hilaga 4 till detta betdnkande) som aven refererar till nagra
andra studier. En del studier har avsett prisférandringars, och dérmed
skatteforandringars, paverkan pa efterfragan under antagande om att
priserna bestams i perfekt konkurrens. Andra studier har inriktat sig mer
mot att analysera konkurrenssituationen pa bilmarknaden. Y tter-ligare
en kategori studier utgors av de som avsett hushallens kopbesiut, dvs.
huruvida de valjer att skaffa bil. For studien om skatternas paverkan pa
olika hilars marknadsandelar har Sandstrom valt att anvanda en modell
med oligopoalistisk konkurrens. Samma modell har tidigare anvants for
att studera effekterna av en reformering av Israels bilbeskattning. An-
talet studier som analyserar skatternas styreffekter under oligopolistisk
konkurrens & emellertid begréansat.

P& en fri konkurrensmarknad kan en sdljare inte paverka
marknadspriset utan detta tas for givet. Vid fri konkurrens antas ocksa
varorna vara homogena sa att t.ex. olika bilar av olika marken skulle
kunna betraktas som helt likvérdiga produkter. Sandstrdm beskriver
daremot i sin studie bilmarknaden som en oligopolistisk marknad vilket
alltsd innebdr att den inte & en marknad med fri konkurrens.
Sandstroms antagande om oligopolistisk konkurrens motiveras med att
fyra av Sveriges generalagenter svarar for 75 procent av forsaljningen
av personbilar. Genom att vara sa dominerande pa marknaden bor
dessa foretag kunna paverka de priser de tar ut, dvs. foretagen
uppfattar inte férsaljningspriset som givet. Vidare ar det naturligtvis
svart att betrakta bilar som homogena varor utan det ar mer rimligt att
kategorisera dem som olika varor dar bland annat varumérke spelar en
stor roll.

Modellen som anvands i studien bestar av tre delar:

1) Efterfragefunktioner

Efterfragesidan i modellen baseras pa att konsumenten valjer den bil
som bést svarar mot hans krav, dvs. han véljer den bil som ger honom
storst nytta. Harvid avser valet &ven det alternativet att konsumenten
avstar fran att kdpa nagon bil. Vidare bestams nyttan av en viss bil dels
av for konsumenten unika egenskaper som exempelvis kon, alder och
inkomst och dels av for varan specifika egenskaper som exempelvis
prestanda, pris och sdkerhet. Dessutom finns en slumpmassig faktor.
Denna faktor kan tolkas pa flera sétt. Salunda kan nyttan av bilen vara
osaker, dvs. det finns en osdkerhet om dess faktiska egenskaper, vilket
kan bero pa att konsumenten inte kanner till alla egenskaperna eller att
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de faktiskt ar okanda. Faktorn kan dven tolkas som individspecifika
egenskaper som inte kan observeras. Pa basis av denna modell kan ett
system for efterfragan pa respektive bilmodell modelleras. Under vissa
mycket forenklande antaganden géller att efterfrdgan pd en viss
bilmodell & en funktion av dess storlek, topphastighet och pris.

2) Prissattningsfunktioner

Vid beskrivning av utbudet av en viss bilmodell antas producenten ha en
viss marknadsmakt vilket innebdr att ett hogre pris ah marginal-
kostnaden kan tas ut. Marginalkostnaden, dvs. kostnaden for att
producera ytterligare en hil, antas bero pa bilens vikt, topphastighet,
storlek och motorstyrka (métt i antal hastkrafter). Nar biltillverkaren
bestammer sitt pris antas att den sdlda kvantiteten minskar vid ett hogre
pris. Prissittningsfunktionen antas darfor bero pa hur marginal-
kostnaden for att producera en hil varierar med dess egenskaper, samt
pa ett pdlagg som positivt beror av bilmodellens marknadsandel. Ett
forenklande antagande gors genom att varje hilmodell antas bli
producerad av ett sjdlvsténdigt foretag, dvs. hansyn tas inte till att en
producent producerar flera olika bilmodeller.

3) Prisfunktion

Prisfunktionen beskriver forhdllandet mellan den kostnad konsumen-
terna har for att &ga en bil samt det pris producenterna tar ut. Konsu-
menten antas ta hansyn till den verkliga kostnaden for att langsiktigt &ga
och kora bilen snarare an enbart ta hansyn till inkOps-priset, dvs.
producentpriset. Kostnaden for att &ga en bil modelleras som summan

av tre komponenter:
1) inkdpskostnaden, eller kapitalkostnaden, vilken paverkas av forslj-
ningsskatten,

2) en fast periodisk kostnad for att &ga bilen, t.ex. fordonsskatt, forsak-
ring, garageplats m.m. samt

3) den rorliga kostnaden for att kora bilen, dvs. framst brénslepriset,
vilket paverkas av drivmedelsskatten.

Genom ovan beskrivna formulering av prisfunktionen kan effekterna av
de tre olika skatterna analyseras.

Data har hamtats fran SCB och baseras pa uppgifter fran
Vagverkets trafikregister under perioden 1991-1996. Uppgifterna har
slagits ihop till modellniva dar t.ex. Volvo 745 betraktas som en modell,
oavsett motorstyrka, drivmedel eller utrustningsgrad. Materialet
begransades till bilmérken av vilka det salts fler an 2 000 hilar per ar
under den studerade tidsperioden. En ytterligare begransning ar att
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studien endast behandlar "vanliga" personbilar och inte t.ex. sporthilar
eller sa kallade vans. Datamaterialet tyder pa att sambanden for dessa
bilar skiljer sig jamfort med den studerade hiltypen. Uppgifter om
egenskaper och priser ar hamtade ifran Autograph Bilfakta AB. Detta
galler uppgifter om inkdpspris inklusive mervardesskatt, vriga skatter
och avgifter, bensinforbrukning, toppfart och storlek (utrymmesindex).

Resultat

Resultaten visar att efterfragan pa en bilmodell &r stdrre ju storre bilen
& och ju hogre topphastighet den har. Efterfragan sjunker dock om
priset Okar. De skattade resultaten framstar som rimliga och de &r
ocksd statistiskt sakerstéllda. Prisséttningsfunktionen, eller utbuds-
funktionen, visar att produktionskostnaden fér bilmodellen okar med
bilens storlek, med dess toppfart samt med dess motorstyrka (antal
hastkrafter). Produktionskostnaden verkar dock minska nér bilens vikt
Okar. Detta kan framsta som Gverraskande men kan forklaras av att det
— om alla andra egenskaper hos bilen antas of érandrade — &r dyrare att
producera en I&tt bil an en tyngre bil. Aven dessa skattningar &r samtliga
statistiskt sakerstallda. For en mer utférlig beskrivning av resultaten, se
Sandstrom (1998, bilaga 4 till detta betéankande).

Den prisfunktion som beskriver sambandet mellan kostnaden for att
aga och kdra en bil och de komponenter som paverkar denna kostnad
kan ligga till grund for en analys av skatternas styreffekter. Studien
visar att bade inkdpspriset inklusive forséljningsskatt och fordons-
skatten har signifikanta (dvs. statistiskt sakerstéllda) effekter pa priset.
Detta géller dock inte for fordonsskattebefrielsen for personbilar i miljo-
klass 1 och inte heller fér bensinférbrukningen eller bensin-kostnaden.
Koefficienten for bensinpriset kan inte skattas i ifraga-varande
ekonometriska modell pa grund av att denna inte varierar med bilmodell.

Forsaljningsskattens och fordonsskattens styreffekter verkar vara
ungefér lika stora. Konsumentens verkliga kostnad for att aga bilen
paverkas enligt studien ungefar lika mycket av en hojning av fordons-
skatten som av en motsvarande hdjning av forsaljningsskatten. Denna
kostnad paverkar sedan efterfragan pa bilmodellen och dess marknads-
andel (i relation till den andel av alla hushall som inte har nagon bil). Att
effekterna av férandrade forsaljnings- och fordons-skatter ar tamligen
likvardiga kan tyckas nagot markligt eftersom fordonsskatten utgar
arligen medan forsaljningsskatten endast tas ut vid inkopet. Det finns
dock flera tankbara férklaringar till detta. En av dessa kan vara att
osakerhet om framtida skatteregler medfor att en nutida férandring av
forsaljningsskatten framstar som mer saker @n motsvarande forandring
av fordonsskatten under kommande &r. En annan forklaring kan vara att
fordonsskattebeloppen utgor forhallande-vis sma delar av totalkostnaden
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for att &ga en bil och att manga konsumenter darfor lagger mindre vikt
vid skattebeloppen. Kostnaden for konsumenten blir betydligt hogre om
den arliga fordonsskatten hgjs jamfort med en hojning av forsaljnings-
skatten. Déarav fdljer att forsdljningsskattens styreffekt &r storre for en
given skattebelastning. Fordonsskatten, raknat som total skattebelastning
per bil under hilens livslangd, skulle sdledes behdva hojas mer for att
uppnd en given styreffekt an om forsaljningsskatten véljs som styr-
medel.

Datamaterialet innehaller endast ett begransat antal registrerade bilar
i milicklass 1. Resultaten visar att den femariga befrielsen fran fordon-
skatt for sddana bilar ("Fordonsskatterabatt") inte verkar ha haft nagon
signifikant effekt pa efterfragan pa dessa bilmodeller. En orsak till detta
resultat kan vara att antalet observationer & for litet for att denna
variabel skall bli signifikant. Skattningen & dock i samma storleks-
ordning som koefficienten for fordonsskatten, men med omvant tecken.
Detta innebér ait skattebefrielsen foér miljoklass 1 minskar kostnaden for
konsumenten samt okar efterfragan pa bilmodellen och darmed dess
marknadsandel. Att en skattereduktion har ungefér samma effekt som
en skattedkning, fast med omvant tecken, & dock ett rimligt resultat.
Det & darfor majligt att ifrdgavarande skattebefrielse haft en viss
styreffekt.

De koefficienter i modellen som & relaterade till bensinfor-
brukningen eller bensinpriset &r inte statistiskt sékerstéllda. Detta kan
tolkas pa olika sétt:

1) Bensinforbrukningen kan ha liten betydelse da modellen innehdller
variabler som vikt, storlek, antal hastkrafter och topphastighet vilka
samtliga kan antas variera positivt med bensinforbrukningen.

2) Datamaterialet tacker en for kort tidsperiod for att kunna fanga in
sddana forandringar i efterfrdgan som beror av bensinprisforand-
ringar. Tidigare redovisade studier visar att den langsiktiga effekten
pa bensinefterfragan ar betydligt storre @n den kortsiktiga och den
langsiktiga effekten motsvaras av att stora delar av bilparken hunnit
omsdttas under perioden. Med hansyn hértill kan den tids-period som
omfattas av ifrdgavarande material, sex ar, anses som val kort.

3) Den skattade modellen fangar inte pd ett bra sétt in effekterna av
forandringar i bensinpriset eller i bensinforbrukningen. Detta beror pa
att bensinpriset inte tilldts variera med bilmodeller i den paneldata-
modell som anvéants. En annan specificering av modellen skattades
ocksa for att se om detta var fallet och variabeln for bensinkostnaden
blev da signifikant. Denna alternativa modell kan dock inte anvandas
pa grund av ekonometriska problem. Modellen & darmed inte val
lAmpad for analyser av forandrad bensinskatt medan déremot
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effekterna pa valet av bilmodell av forandrade forsaljnings- och
fordonsskatter kan analyseras.

4)En annan forklaring till att bensinforbrukningen inte har nagon
signifikant effekt pa efterfragan kan vara att data har slagits ihop till
bilmodellniva. Detta innebér att uppgifter om olika motorstyrka och
motorstorlek for en modell behandlas som ett genomsnitt. Inne-
bdrden ar att variationen i bensinférbrukning mellan olika bil-modeller
blir mindre an vad som &r fallet i verkligheten eftersom den variation
som faktiskt finns inom en bilmodell inte beaktas. Det hade
formodligen inte varit praktiskt méjligt att inkludera detta i modellen.
Antalet biltyper skulle i s& fall ha 6kat betydligt samtidigt som antalet
observationer per biltyp minskat vésentligt vilket skulle ha medfort
osakra skattningar.

En ytterligare forenkling som gors i modellen &r att forhallandet mellan
kostnadsvariablerna och efterfragan antas vara detsamma oberoende av
hur dyr bilen &r. Detta innebdr att en okning av forsdljnings- eller
fordonsskatten har samma effekt oberoende av om det géller efter-
fragan pa en dyrare eller pd en billigare bil. For att testa om detta
samband &r stabilt Gver olika prisklasser pa bilar skattades modellen for
bilar i olika prisgrupper. Inga stérre férandringar av skattade samband
kunde noteras vilket indikerar att den ursprungliga modellen kan
anvandas. Det forhdllandet att sambandet mellan kostnadsvariablerna
och efterfragan antas vara detsamma oavsett bilens prisklass bor dock
beaktas ndr man anvander modellen for att analysera de olika
skatternas styreffekter.

Simuleringar

Sandstrom (1998) redovisar i sin rapport ett antal policysimuleringar for
att askadliggora skatternas styreffekter. Data fran sista kvartalet 1996
anvandes och modellens prediktion for antal salda bilar berak-nades for
de olika fallen. Resultaten som redovisas i tabell 1.5 skall endast be-
traktas som indikationer och varje kvantifiering pa grundval av skatt-
ningarna blir oséker.
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Tabell 1.5: Smuleringsresultat: Férdelning av bilparken efter miljéklass

Grundfall Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Miljoklass 1 6,7 % 56 % 26% 15%
Miljoklass 2 40,9 % 114% 376 % 38,0%
Miljoklass 3 52,4 % 53,0 % 59,8 % 60,5 %

| grundfallet, dvs. den faktiska situationen under den period for vilken
simuleringen gors, var férsdljningsskatten 2 000 kronor for bilar i
miljoklass 3. For bilar i miljoklass 1 och 2 utgick ingen forséljnings-skatt.
Aven det femériga undantaget frén fordonskatten for bilar i miljoklass 1
tillampades under denna period.

Under scenario 1 antas att det femariga fordonsskatteundantaget for
bilar i miljoklass 1 tas bort. Scenario 2 utgar ifran att forsaljningskatten
ar densamma fér alla typer av bilar under perioden, dvs. 2 000 kr. Det
tredje scenariot innebédr att ingen skattedifferentiering sker mellan de
olika miljoklasserna vilket alltsa motsvarar en kombination av scenario 1
och 2.

Resultaten av simuleringen, som endast skall betraktas som en
indikation pa vad som kan tankas ske, tyder pa att den miljostyrande
skattedifferentieringen kan ha haft en viss effekt. Andelen bilar i
milioklass 1 hade varit 15 procent utan ndgon skattedifferentiering
(scenario 3), jamfort med 6,7 procent i grundscenariot. Detta utgér en
minskning av andelen bilar i miljoklass 1 med knappt 80 procent. Aven
andelen bilar i miljoklass 2 minskar fran 40,9 procent i grundfallet till 38
procent i fallet utan skattedifferentiering vilket motsvarar att andelen
minskar med 7 procent. Andelen bilar i miljoklass 3 okar daremot fran
52,4 till 60 procent vilket innebér en 6kning med 15 procent. Resultaten
tyder pa att kombinationen av styrmedel haft effekt pa forsaljningen av
bilar i miljoklass 1 santidigt som det i princip endast verkar vara
differentieringen av forsdljningskatten som paverkat forsdljningen av
bilar i miljoklass 2.

Skatternas styreffekter pa efterfragan har har analyserats via deras
effekt pa priserna. Miljoklassystemet kan dven ha haft en direkt effekt
pa konsumenternas val i den bemérkelsen att det utgor ett system for
miljomarkning. Konsumenten valjer i sa fall en miljomérkt bil framst pa
grund av sin 6nskan att ta miljdhédnsyn och skatteinstrumenten skulle
dérmed vara mer eller mindre ontdiga. Skattestimulanserna har dock
hela tiden byggt pa miljoklassystemet och det ar darfor svart att sarskilja
denna direkta effekt i en studie som ror skatter. For att studera sddana
beteenden maste i sa fall andra metoder véljas.
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253 En empirisk studie av styreffekter pa
bilparkens alderssammansattning

En skillnad mellan forsdljningsskatten och fordonsskatten &r, som
namnts tidigare, vilken effekt de olika skatterna har pa bilens livslangd.
For en given livslangd pa en bil bor det finnas en forsaljningsskatt som
exakt motsvarar en fordonsskatt med avseende pa styreffekt. Om
skrotningstidpunkt i stéllet & en beslutsvariabel kommer foérdelningen
mellan de olika skatterna att ha betydelse. Det géaller férdelningen
mellan forsaljningsskatten, som tas ut vid inkopet, och drivmedels- och
fordonsskatterna, vilka belastar fordon i drift. Den arliga skattebelast-
ningen av forsaljningsskatten kommer ju att paverkas av nér bilen tas ur
bruk medan den érliga skattebelastningen av fordonsskatten &r
oberoende av skrotningstidpunkten. En skrotningspremie har likartade
styreffekter. Under antagande av en oférandrad skrotningspremie blir
det diskonterade vérdet av premien lagre ju senare en bil skrotas. Det
blir med andra ord dyrare att behdlla bilen pa grund av att vardet pa
premien blir lagre ju senare bilen skrotas. En hojning av skrotnings-
premien bor d& hoja vardet av att skrota bilen tidigare vilket bor leda till
att bilparkens genomsnittsalder sjunker.

| Sandstrom (1997) analyseras effekterna av en hdjning av
skrotningspremien. En modell skattas dar andelen skrotade hilar antas
vara en funktion av bland annat skrotningspremien, kostnaden for att
aga bilen samt kostnaden for att kopa bilen. De sista variablerna
skattades med hjdlp av ett prisindex for driftkostnaden respektive pris-
index for att kdpa en bil i relation till totalt konsumentprisindex. | enlighet
med resonemanget i foregdende stycke bdr andelen skrotade bilar
minska om kostnaden for att kopa fordon tkar, samt 6ka om kostnaden
for att anvanda fordonen dkar. Resultaten bekréftar detta. Prisindex for
kop av fordon har en signifikant negativ effekt pa andelen skrotade bilar
medan prisindex for drift visar en signifikant positiv effekt pa andelen
skrotade bilar (t-varde —3,27 respektive 2,3). Resultaten bor tolkas med
stor forsiktighet, men indikerar i ett rékne-exempel att prisforandringar
kan ha en relativt stor effekt pa andelen skrotade bilar. Om bilprisindex
Okar en procent snabbare an den allmanna prisnivan i ekonomin skulle
antalet skrotade bilar minska med ca 1,7 procent, vilket ar 1995 mot-
svarade ca 2 000 hilar. Motsvarande analys med en 6kning av prisindex
for drift av bilar med en procent mer an den almanna prisnivan
indikerar en 6kning av antalet skrotade bilar med 0,93 procent.

Dessa resultat stodjer det tidigare teoretiskt grundade resonemanget
om forsaljningsskattens respektive fordonsskattens effekt pa hilparkens
Alderssammanséttning. En forséljningsskatt gor nybilskdpet relativt sett
dyrare och minskar darmed fornyelsen av bilparken. Medeldldern pa
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bilarna blir i jamvikt hogre an i fallet utan en forsaljningsskatt.
Fordonsskatten har den omvanda styreffekten. Den Okar kostnaden for
att halla bilen i drift och styr darmed mot en kortare livslangd pa bilen.
Bilparkens medeldlder blir darmed lagre jamfort med fallet utan en
fordonsskatt.

2.5.4 Sammanfattande beddmning av fordons- och
forsdljningsskattens styreffekter

Bade fordons- och forsaljningsskatten verkar sdledes ha effekter pa bil-
parkens sammanséttning. Fordonsskatten har enligt denna studie
ungefar lika stor styreffekt pd valet av bilmodell som forsaljnings-
skatten, trots att denna tas ut arligen jamfort med forsaljningsskatten
som endast utgar vid inkopstillfallet. Detta innebér, for en given skatte-
belastning, att forsaljningsskatten har en stérre effekt an fordonsskatten
pa bilparkens sammanséttning. En skatt som paverkar inkGpspriset har
strre paverkan pa valet av bilmodell &n om motsvarande belopp tas ut
som en fordonsskatt under ett antal &r. Detta resultat kan tyckas for-
vanande da en forsdljningsskatt alltid motsvaras av en nuvéardes-
beréknad fordonsskatt. Detta kan dock som anforts i avsnitt 2.5.2
forklaras av flera orsaker, t.ex. att skattebeloppen ar sa be-gransade i
forhallande till de totala kostnaderna for bilinnehavet att konsumenterna
inte tar hansyn till skatternas storlek vid bilkdpet. De framkomna
resultaten tyder pa att for en given skattebelastning sa verkar vardet av
forsaljningsskatten idag vaga tyngre @n den framtida arliga fordons-
skatten.

En foljd av att fordons- och forsaljningsskatten kan paverka valet av
bilmodell &r att &ven en miljodifferentiering av dessa skatter kommer att
paverka bilvalet. DA studien indikerar att forsdljningsskatten har en
storre paverkan for ett visst givet totalt skatteuttag sa bor en
miljodifferentiering av denna skatt fa storre inverkan pa bilvalet &n om
motsvarande differentiering gors av fordonsskatten genom en flerarig
skatterabatt.

Forsaljningsskatten och fordonskatten har dock olika effekter pa
omséttningen av bilparken. En hogre forsaljningskatt verkar dampande
pa nybilsforsdljningen och Gkar den genomsnittliga livsiangden hos
bilparken. Det I6nar sig i sa fall att behalla en hil langre for att pa det
séttet reducera den arliga kostnaden. En hog fordonsskatt forkortar
daremot medellivslangden pa bilparken genom att den arliga kostnaden
Okar. Vilken skatt som &r att foredra blir dérmed bland annat beroende
av hur nya respektive gamla hilar vérderas ur miljo- och trafik-
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sakerhetssynpunkt samt hur man vérderar den miljopaverkan som
uppstar genom produktionen av nya bilar.

Overvagande skl talar dock for att miljostyrningen i forsta hand bor
ske genom forsaljningsskatten eftersom resultaten i studien tyder pa att
styreffekten kan vara storre dér, for en given skattebelastning. Detta
innebér att forsaljningsskatten endast tas ut for bilar i de samre
miljoklasserna, dvs. miljoklass 2 och 3, och begransas till sjéva
miljodifferentieringen. Alternativt kan miljostyrningen astadkommas med
hjalp av fordonsskatten eftersom &ven denna skatt tycks kunna paverka
valet av hilmodell. Utredningen aterkommer till detta i kapitel 3.

2.6 En samlad beddmning

Enligt utredningens direktiv ar det priméart skatternas styreffekter som
skall analyseras. Skatternas fiskala funktion ingar déremot inte i denna
beddmning.

Den kanske viktigaste fragan i det har sammanhanget galler malet,
vad man skall styra mot. Saval trafiksakerhet som olika former av
miliopaverkan &r flerdimensionella problem vilka inbdrdes kan sta i
motsats till eller komplettera varandra. Som exempel kan ndmnas att en
bilforares sakerhet kan okas pd omgivningens bekostnad och att en
styrande skatt som tar sikte pd att begrdnsa koldioxidutslépp kan
medféra okade utslépp av partiklar. | vissa fall kan ett styrmedel bidra
till att 16sa flera olika problem s& som nar koldioxidskatten bidrar till att
minska svavelutslappen.

Valet av styrmedel & beroende av vilket miljoproblem som skall
hanteras. En generell regel vid utformningen av ekonomiska styrmedel
ar att det skall séttas in sa néra kéllan till problemet som mgjligt for att
en bra styreffekt skall kunna uppnds. Detta innebar att sddana problem
som &r en direkt foljd av drivmedelsforbrukningen bast loses med hjdlp
av drivmedelsbeskattningen. Eftersom drivmedelsforbrukningen  &r
proportionell mot kdrstrackan kan &ven kostnader som ar néra relate-
rade till den senare internaliseras via drivmedelsbeskattningen. Detta
gdller dock enbart utslapp som &r generella och vilkas paverkan ar
densamma oavsett var bilen kors. Nar miljoeffekterna varierar mellan
exempelvis landsbygd och tétort bor i forsta hand lokala I6sningar
efterstravas. Végavgifter i tatorter kan vara ett sétt att ta hansyn till
detta slag av lokal miljiopaverkan. Betraffande sadan miljiopaverkan som
& mer avhangig av typen av bil och dess utrustning &r skatter pa
bilkopet eller bilinnehavet mer 1ampliga.

Vid utformningen av det samlade skatteuttaget &r det saledes viktigt
att bestdmma vad som ger upphov till den externa effekten, dvs. om den
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ar att hanfora till drivmedelsforbrukningen eller om den beror pa valet
av hil. | det forsta fallet &r drivmedelsbeskattningen det basta styrmediet
medan fordons- och forsaljningsskatten fungerar béttre i det senare
fallet.

Forandringar i drivmedelsbeskattningen paverkar drivmedelsfor-
brukningen. Pa kort sikt &r styreffekten relativt begransad men den
langsiktiga styreffekten ar storre. Detta medfor att drivmedelsbe-
skattningen pa sikt styr mot en mer branslesndl bilpark. Samtidigt okar
dock drivmedelsforbrukningen, bade genom hilinnehav och korstracka,
nér de genomsnittliga inkomsterna okar.

Vad géller externa effekter som &r relaterade till valet av bil sa bor
fordons- eller forsaljningsskatt véljas som styrmedel. Enligt den av
utredningen initierade studien verkar dessa skatter ha olika effekter pa
omséttningen av hilparken. Forsaljningsskatten minskar viljan att kdpa
nya hilar vilket minskar omsdattningen av bilparken. Fordonsskatten
verkar i motsatt riktning genom att gora det dyrare att behdlla en bil.
Enligt den genomfdrda studien forefaller bada dessa skatter paverka
valet av hilmodell. Den arliga fordonsskatten synes ha ungefér lika stor
paverkan pa efterfragan som forsaljningsskatten — som endast tas ut en
gang. Resultatet kan verka forvanande men som anforts tidigare finns
det flera ténkbara forklaringar till att bilkdpare inte tar fullsténdig hénsyn
till vardet av den framtida fordonskatten. Studien tyder alltsd pa att
vardet av forsaljningsskatten vager tyngre vid bilkOpet én vardet av den
framtida arliga fordonsskatten.

Eftersom bade fordons- och forsaljningsskatten visat sig ha effekt pa
valet av hil har dven en differentiering efter miljoklass styreffekt pa
bilvalet. Vid en given skattebelastning verkar forsdljningsskatten ha en
storre inverkan &n fordonsskatten. Det & alltsd i forsta hand
forsaljningsskatten som bdr miljodifferentieras for att uppnd storsta
mdjliga styreffekt. Som utredningen aterkommer till i nasta kapitel ar det
dock ett alternativ att differentiera fordonsskatten efter miljoklasser.

Med héansyn till att 6kad utskrotning av bilar leder till en mer
miljévanlig och trafiksaker bilpark indikerar de hér redovisade resultaten
att det huvudsakliga skatteuttaget bor ske via en fordonsskatt. En
miljodifferentiering for att paverka valet av bil bor daremot i forsta hand
ske inom ramen for forsdljningsskatten. Konsekvensen av detta skulle
kunna bli att forsaljningskatten begransas till att avse bilar i de sdmre
miljoklasserna. Skatteuttaget for dessa bilar bor i enlighet med tillampligt
EU-direktiv motsvara merkostnaden for att utrusta en bil sa att den
uppfyller kraven i en béattre miljioklass. Samtidigt bor drivmedels-
beskattningen huvudsakligen anvandas for att ta hansyn till de externa
effekter som ar direkt hanforliga till drivmedelsf orbrukningen.
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3 Fordonsskatt pa latta fordon

Utredningens forslag: Fordonsskatten pa latta fordon utformas
som en enhetsskatt. Det arliga fordonsskattebeloppet bestams till 500
kronor for latta slapvagnar samt 1 000 kronor fér motorcyklar liksom
for bensindrivna personbilar, l&tta lastbilar och létta bussar. For alla
dieseldrivha latta fordon bestdms enhetsskattebeloppet till 5000
kronor. Sistnamnda belopp skall dven gélla betréffande sadana
dieseldrivna personbilar for vilka fordonsskatten hittills varit lagre pa
grund av att de & av 1993 ars modell eller dldre. Vidare kan
fordonsskatten som ett alternativ till en miljodifferentierad forsalj-
ningsskatt ges en miljéstyrande utformning genom att bilar i den bésta
miljoklassen befrias fran fordonsskatt under en kortare tid.

3.1 I nledning

Detta kapitel behandlar fordonsskatten pa latta fordon. Med latta fordon
avses i det héar sammanhanget fordonsskattepliktiga fordon med en
skattevikt som inte dverstiger 3 500 kg. Hanvisning sker i stor utstrack-
ning till utredningens delbeténkande dér en enhetsskatt for personbilar
och motorcyklar féreslogs. De skél som anfordes i delbeténkandet &r i
huvudsak giltiga &ven betréffande andra l&tta fordon och dessa skél
aterges darfor ganska utforligt i avsnitt 3.5.1. | andra avseenden
uppkommer helt nya fragor da tillampningen nu utvidgas till att dven
gdla latta bussar, latta lastbilar och latta slapvagnar. Dessa fragor
Overvags i avsnitt 3.5.2 och framdt. Sammanfattningsvis ar skélen
starkare for att infora enhetsskatt for alla de nu aktuella fordonsslagen
an for att enbart gora det betraffande personbilar och motorcyklar.

Utredningen har inte behandlat fragorna om beskattning av motor-
redskap eller tunga terrdngvagnar aven om deras skattevikt kan under-
stiga viktgrénsen 3 500 kg. Skalet for detta ar att begreppen motor-
redskap och terréngmotorfordon troligtvis kommer att &ndras (i kate-
gorin terrangmotorfordon ingdr bland annat de tunga terrangvagnarna,
som ar fordonsskattepliktiga). Fragan om sadana andringar &r foremal
for arbete inom Regeringskansliet. Beskattningen av traktorer — savél
ltta som tunga — behandlas i kapitel 5.

| Gvrigt omfattar det nu aktuella férslaget alla létta fordon som ar
skattepliktiga enligt fordonsskattelagen, dvs. motorcyklar, personbilar,
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bussar, lasthilar och dsldpvagnar vilkas skattevikt inte Overstiger
3500 kg. Vad géller personbilar omfattas i enlighet med delbetankandet
aven tyngre fordon av enhetsskatten (det finns ett mycket litet antal
personbilar med skattevikt 6ver 3 500 kg). Betréffande slépvagnar bor
det foreslagna systemet endast omfatta fordon med skattevikt upp till
och med 3 000 kg.

For de nu angivna fordonen foreslas att enhetsskatt infors i stallet for
gdllande beskattning efter vikt. Det foreslagna enhetsskattesystemet
innebér ett skattebelopp for motorcyklar samt bensindrivna personbilar,
ltta bussar och latta lastbilar. Ett hogre skattebelopp bor gélla for
dieseldrivna personbilar, latta bussar och létta lastbilar. Enhetskatte-
beloppet for slépvagnar bor begransas till hélften av skattebeloppet for
bensindrivna bilar. Vidare beskrivs hur fordonsskatten kan ges en
miljstyrande utformning genom att bilar i den basta miljoklassen befrias
fran fordonsskatt under en kortare tid. Detta far anses som ett alternativ
till att, som anfors i kapitel 6, differentiera forséljningsskatten pa
motorfordon efter miljoklasser.

3.2 Bakgrund

Utredningens delbeténkande innehdll bland annat férslag om att for-
donsskatten pa motorcyklar och personbilar skulle utformas som en en-
hetsskatt. | det sammanhanget redogjordes for hur dagens fordons-
skattesystem vuxit fram. Den bakgrund som ges i det foljande ar ganska
kortfattad och fér mer detaljerade uppgifter hanvisas till redogérelsen i
delbetankandet (s. 36 ff).

Innehav av fordon har beskattats sedan 1920-talet. Bestammelser
om ifrdgavarande skatter har bland annat funnits i vagtrafikskattelagen
(1973:601) och i den nyare lagen med samma namn, vilken tradde i kraft
den 1 januari 1989 (SFS 1988:327). Senare a&ndrades lagens rubrik till
"Fordonsskattelag”. Fordonsskattelagen géller fortfarande med bland
annat de andringar som framgér nedan.

Kilometerskattesystemet, som inférdes i mitten av 1970-talet, om-
fattade de flesta dieseldrivna fordon och innebar att kilometerskatten
berodde av fordonets korstréacka. Skattesatserna var utformade efter
fordonsslag och skattevikt. Samtidigt fanns en fast skattedel, fordons-
skatten, for bade bensindrivna och dieseldrivna fordon.

Den 1 oktober 1993 avskaffades kilometerskatten och ersattes med
en punktskatt pa dieselolja. Avskaffandet av kilometerskattesystemet
medforde aven att fordonsskatten pa dieseldrivna latta fordon hojdes for
att motverka en totalt sett sankt beskattning av dessa fordon. For
dieseldrivna personbilar av 1993 ars modell eller &ldre bestamdes
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skatten till dubbla beloppet jamfért med bensindrivna personbilar och fér
nyare dieseldrivna personbilar till fem ganger detta belopp. Den
nuvarande hogre fordonsskatten pa dieseldrivna latta fordon skall alltsa
ses mot bakgrund av den avskaffade kilometerskatten. Vad géller det
forndllandet att skatten inte hojdes lika mycket for dieseldrivna
personbilar av 1993 ars modell eller @ldre som for nyare arsmodeller sa
framgar bakgrunden hartill av det betankande som 13g till grund for
avskaffandet av kilometerskatten, Skatt pa dieselolja (SOU 1992:53),
s. 83. Det ansags att utan ifragavarande skillnad i fordonsskatteniva
skulle konsekvensen bli oskalig for de fordonsagare med korta arliga
korstréckor, som investerat i dieseldrivna personbilar under de dittills
gdllande forutsattningarna. Pa grund hdrav ansdg utredaren att "vissa
dvergangsbestammelser” borde galla och foreslog endast en férdubb-
ling av fordonsskatten for dieseldrivna personbilar av de é&ldre ars-
modellerna.

Den 1 januari 1995 slopades den arliga fordonsskatten under de fem
forsta aren for personbilar och andra latta fordon i miljoklass 1.
Bestdmmelsen héarom infordes som en ny 14 a 8 i fordonsskattelagen.
Bakgrunden till &ndringen utgiordes av EU-intrédet samt det for-
hallandet att den lagre forsaljningsskatten pa latta fordon i miljoklass 1
inte var forenlig med EU:s bilavgasdirektiv.

Den 1 januari 1996 hdojdes fordonsskatten med 10 procent for
motorcyklar, personbilar, bussar och lastbilar. Atgarden var en del i
finansieringen av medlemskapet i EU. Den 1 oktober samma ar hojdes
fordonsskatten aterigen for alla personbilar. Denna skattehojning skulle
kompensera for att den tjanstevikisberoende delen av forsdljnings-
skatten, 6 kronor 40 ¢re per kg tjanstevikt, slopades for personbilarna.
Fordonsskatten pa personbilar hojdes med 50 procent utom for
dieseldrivna personbilar av arsmodell 1994 eller senare. Med hénsyn till
att fordonsskatten pa de senare var avsevart hogre an pa éldre
dieseldrivna personbilar ansags att skattehdjningen pa de nyare bilarna
skulle begransas till 15 procent.

3.3 Géllande bestammelser

331 Allmant

Betydelsen av odlika fordonsbeteckningar anges bland annat i 4 § bil-
registerkungorelsen. Dar framgdr att "Fordon" indelas i motordrivna
fordon och slpfordon samt ett antal fordonsgrupper som inte har
intresse i det hédr sammanhanget. Motordrivna fordon indelas i sin tur i
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motorfordon, traktorer, motorredskap och terréangmotorfordon. Motor-
fordon indelas i bilar, motorcyklar och mopeder. Slutligen indelas bilar i
personbilar, lasthilar och bussar. Beteckningen "Bil" har alltsa en ganska
vid betydelse.

Enligt 6 § forsta stycket fordonsskattelagen & motorcyklar, person-
bilar, lasthilar, bussar och slépvagnar skattepliktiga, om de ar eller bor
vara upptagna i bilregistret och inte ar avstallda. Detsamma géller for
traktorer, tunga terrangvagnar och motorredskap. Sldpvagnar som dras
av jordbrukstraktor &r inte registreringspliktiga och darmed inte heller
skattepliktiga. Savitt galler sldpvagnar som dras av motorredskap eller
tung terrangvagn framgdr av andra stycket i nyssndmnda paragraf att
de endast &r skattepliktiga under vissa speciella forutsattningar vilka
saknar betydelse i det hér sammanhanget.

Moatorcyklar, personbilar, lastbilar eller bussar som enligt bil-registret
ar av en arsmodell som ar trettio & eller aldre ar enligt 9 § fordons-
skattelagen inte skattepliktiga. Utredningens éversyn av ifraga-varande
bestammelse redovisas i kapitel 7 i detta betdnkande.

Med skattevikt avses enligt 5 8 fordonsskattelagen den vikt efter
vilken fordonsskatt beréknas. For motorcyklar och personbilar utgérs
skattevikten av tjanstevikten. Sdvitt avser personbilar innebér tjanste-
vikt den sammanlagda vikten av fordonet i fullt driftfardigt skick, brénsle
m.m. samt féraren. For lastbilar, bussar och andra sldpvagnar an
pahdngsvagnar utgors skattevikten av totalvikten. Totalvikt innebér
summan av fordonets tjanstevikt och maximilast.

Av 11-12 88 fordonsskattelagen foljer att skatten betalas for
skattedr eller, om skatten for ett fordon Gverstiger 3 600 kronor per ar,
for skatteperiod (fyra kalendermanader). Den arliga skatten framgar av
bilaga 1 till fordonsskattelagen. Skatten tas ut med ett grundbelopp och
ett tillaggsbelopp for varje helt hundratal kilogram 6ver den légsta vikten
i klassen. For skatteperiod uppgar skatten till en tredjedel av skatten for
ett helt ar.

Av 13 § fordonsskattelagen framgér bland annat foljande. Om ett
fordon &r skattepliktigt under endast en del av ett skattedr (det kan t.ex.
gdlla nyregistrerade fordon eller fordon som varit avstéllda under aret)
utgdr fordonsskatt for den tid da fordonet &r skattepliktigt. 1 fraga om
fordon for vilkka den é&rliga fordonsskatten understiger 4 800 kronor
galler dock, att om skatteplikt foreligger under en del av en kalender-
manad, sa utgar skatt for hela manaden. For fordon med hogre arlig
fordonsskatt kan skatten under vissa forutsattningar utgd for dag (i
stéllet for manad). Nar det galler |atta fordon ar dock skatten med ett
undantag alltid l&gre an det ndmnda beloppet. Undantaget avser diesel-
drivna personbilar, for dessa kan den arliga fordonsskatten Gverstiga
4 800 kronor.
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Bestammelsen i 14 a § fordonsskattelagen innebér att for person-
bilar, l&tta bussar och latta lastbilar i miljoklass 1 tas fordonsskatt inte ut
under de fem forsta aren fran det fordonet blir skattepliktigt forsta
gangen (dvs. under de fem forsta aren fran registrering). | propositionen
1998/99:100 foreslas att ifrdgavarande bestammelse dndras sa att den
aven omfattar el- och elhybridfordon. Enligt propositionen bor dock en
sadan skattebefrielse endast gdlla el- och elhybridfordon som blir
skattepliktiga fran den 1 juli 1999.

3.3.2 Bussar

En buss utgors enligt fordons- och bilregisterkungérelserna av en "Bil
som &r inréttad for befordran av flera an atta personer utéver foraren,
aven om hilen dessutom &r inréttad for annat andamal”. Annat andamal
kan t.ex. vara godsbefordran.

| dagslaget galler samma skatteskala for latta och tunga bussar.
Enligt denna skatteskala dkar fordonsskatten med fordonets skattevikt,
dock inte hogre an till och med skattevikten 3 001 kg. Betraffande tunga
bussar lamnas forslag om hojningar av fordonsskatten i kapitel 4 i detta
betankande. Fordonsskatt pa bussar tas for narvarande ut enligt
punkterna C 1 och C 2 bilaga 1 till fordonsskattelagen, se nedan.

Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal
kilo-gram
over den
lagsta vikten i
klassen
Bussar
1 Bussar som inte kan 0— 1600 390 0
drivas med dieselolja 1601— 3000 430 40
3001— 984 0
2 Bussar som kan 0— 1600 720 0
drivas med dieselolja 1601— 3000 775 55
3001— 1545 0

Fordonsskatten pa bussar &r alltsa hogre om de kan drivas med diesel-
olja. For bussar liksom for lasthilar tas betydligt lagre skatt ut an pa
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personbilar med motsvarande vikt. Den jamforelse som gors i avsnitt
3.3.3 avseende skattenivaerna for personbilar och lasthilar har darfor
relevans aven for bussar. Skatteskalorna for bussar & desamma som
for bensindrivna lasthilar respektive dieseldrivna lastbilar utan anordning
for pahangsvagn med tva hjulaxlar, men med en viktig skillnad; skatten
pa dieseldrivna lasthilar fortsétter att 6ka med stigande totalvikter &ven
Over 3 001 kg. Skatten pa en dieseldriven buss blir daremot enligt
géllande regler inte hogre &n 1 545 kronor oavsett hur tung bussen &r.
Detta bor noteras aven om det har begrénsad betydelse i samband med
beskattningen av létta fordon. FOrslag om hdjningar av fordonsskatten
for tunga bussar l[amnas i kapitel 4 i detta bet&nkande.

Enligt 14 a 8§ fordonsskattelagen géller for latta bussar som uppfyller
kraven for miljoklass 1 att fordonsskatt inte tas ut under de fem forsta
aren fran det fordonet blir skattepliktigt forsta gangen. Bestammelsen i
fraga ar aven tillamplig pa personbilar och latta lastbilar.

3.3.3 L astbilar

Enligt fordonskungorelsen indelas lastbilar i latta respektive tunga be-
roende p& om totalvikten Gverstiger 3 500 kg. Létta lasthilar enligt
fordonskungdrelsen motsvarar alltsd de lastbilar som behandlas i detta
sammanhang.

Lasthil definieras som "Bil som €j ar att anse som personbil eller
buss'. Det &r oftast inte svart att avgora vilka fordon som skall regist-
reras som bussar. Gransdragningen mellan lastbilar och personbilar
orsakar daremot vissa problem. En personbil & en bil som inréttats
huvudsakligen for befordran av personer, dock hogst forare och atta
passagerare. Det krévs naturligtvis ndrmare foreskrifter for att avgora
om en viss bil skall klassas som personbil eller lasthil, sérskilt om det
gdller en fordonstyp som lika val kan vara det ena som det andra.
Sadana foreskrifter meddelades tidigare av Trafiksakerhetsverket som
uttalade foljande betréffande sa kallade kombibilar (TSVFS 1989.93).
Bil med latt l6stagbara och/eller fallbara saten samt med lastGppning
baktill eller pa sidan bor hanforas till fordonsslaget personbil. Dock kan
kombibil hanféras till fordonsslaget lastbil om den beréknade samman-
lagda vikten av de personer fordonet &r inréttat for & mindre an hélften
av den hogsta tilldtna lastvikten och lastutrymmets langd bakom
lastférskjutningsskyddet & minst 170 centimeter nér samtliga saten &r
monterade och/eller uppféllda eller, om langden & kortare, lastut-
rymmets volym & minst lika stor som volymen for personer. Vidare har
AB Svensk Bilprovning gjort foljande kommentarer i Teknisk Handbok
Fordon. "Personbilskombi klassificeras i sitt standardut-férande som
personbil. For att en personbilskombi ska kunna anses vara inréttad for
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annat andamdl an huvudsakligen for befordran av personer maste
sittplatserna bakom framstolarna tas bort. | de fall bak-sétets ryggstod i
nerfallt lagre utgor lastplan ar det tillréckligt om sitt-dynan tas bort.
Ryggstodet maste da lasas i sitt lage av lastfor-skjutningsskyddet eller
pa annat stadigvarande stt."

Fordonsskattebeloppen for lastbilar framgar av punkt D 1 (bensin-
drivna) och D 2 (dieseldrivna) i hilaga 1 till fordonsskattelagen. Ifraga-
varande bestdmmelse andrades savitt avser dieseldrivna lastbilar fran
och med den 1 februari 1998 da systemet med vagavgift for vissa tunga
fordon infordes, det sa kallade Eurovinjettsystemet. Fordonsskatt skall
sedan dess tas ut med lagre belopp for vagavgiftspliktiga fordon. Hur
mycket lagre skatten skall vara beror av vagavgiftens storlek och detta
har medfort att bestémmelserna i punkt D 2 blivit komplicerade.
Fordonsskatten for lastbilar beror numera bland annat av om fordonet
har anordning for pahangsvagn, om det har draganordning éver huvud
taget (annan draganordning an pahangsvagn) samt om fordonet har tva,
tre, fyra eller flera hjulaxlar. Vagavgiften bertr dock inte lastbilar med
totalvikt under 7 ton, varfor det inte finns anledning att ga nérmare in pa
bestdmmelserna om vagavgift i det hédr sammanhanget. Det finns inte
heller anledning att aterge fordonsskattesatserna for andra dieseldrivna
lasthilar an icke vagavgiftspliktiga lastbilar utan drag-anordning, med tva
hjulaxlar (D 2.5.1) eftersom néstan alla létta lastbilar hor till denna
kategori €ller till den liknande kategorin med annan draganordning an
anordning for pahéangsvagn (D 2.3.1). Skattesatserna ar identiska for de
tvd namnda kategorierna. Foljande utdrag ur bilaga 1 till fordonsskatte-
lagen avser darfér punkterna D 1 samt D 2.5.1.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tilldggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
lagsta vikten i
klassen
L asthilar
1 Lasthil som inte kan drivas 0— 1600 390 0
med dieselolja 1601— 3000 430 40
3001— 984 0
2 Lastbil som kan drivas med
dieselolja
2.1 med anordning for
pahangsvagn med  tva
hjulaxlar
2.5 utan draganordning med
tva hjulaxlar
2.5.1 inte véagavgiftspliktig 0— 1600 720 0
enligt lagen (1997:1137) om 1601— 3000 775 55
vagavgift for vissa tunga 3001— 6 000 1545 4
fordon 6 001— 10 000 1677 29
10 001— 14 000 2821 98
14 001— 17 000 6 737 175
17 001— 11984 229

Létta lasthilar i miljcklass 1 ar, liksom personbilar och latta bussar med
den miljoklasstillhdrigheten, befriade fran fordonsskatt under de fem
forsta aren (14 a § fordonsskattelagen).

Fordonsskatten pa en I&tt lasthil &r betydligt lagre an pa en personbil
med motsvarande vikt. For att underlatta en jamforelse aterges hér
skattebeloppen avseende personbilar (punkt B 1, B 2.1 och B 2.2 i
bilaga 1 till fordonsskattelagen).
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal
kilogram &ver
den lagsta
vikten i
klassen
Personbilar
1 Personbil som inte kan 0— 900 585 0
drivas med dieselolja 901— 734 149
2 Personbil som kan drivas
med dieselolja
2.1 som enligt bilregistret 0— 900 1172 0
har &rsmodellsbeteckning 901— 1468 297
1993 eller aldre
2.2 annan personbil 0— 900 2245 0
901— 2814 569

Fordonsskatten pa en personbil i tjansteviktsklassen 1 401-1 500 kg &r
alltsa 1 479 kronor, 2 953 kronor eller 5 659 kronor per ar beroende pa
drivmedel och, i frdga om dieseldrivna personbilar, d&rsmodell. Den
namnda tjansteviktsklassen motsvarar ungefar en totalvikt mellan 1 800
och 1 900 kg med hansyn till att den genomsnittliga maximilasten fér
personbilar ar ca 400 kg. For en bensindriven lasthil i totalviktsklassen
1 801-1 900 kg uppgér den arliga fordonsskatten till 510 kronor, dvs.
den motsvarar bara drygt en tredjedel av skatten pa en bensindriven
personbil med motsvarande vikt. For dieseldrivna bilar blir skillnaden
annu mer iégonfallande. Jamforelsen avser lastbilar utan draganordning
med tva hjulaxlar (punkt D 2.5.1) eftersom det ar dessa lasthilar som
har stérst likheter med personbilar. For 6vrigt ar det ett forsumbart antal
latta lastbilar som har tre eller flera hjulaxlar eller anordning for
pahéangsvagn. Fordonsskatten pa en dieseldriven lasthil i totalvikts-
klassen | 801-1 900 kg uppgar i enlighet med angivna forutsattningar till
885 kronor per ar, vilket endast utgdr ca 15 procent av skatten pa en
nyare dieseldriven personbil med motsvarande vikt/storlek.
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3.34 Slapvagnar

Ett sldpfordon utgors enligt fordons- och bilregisterkungérelserna av ett
fordon som &r inréttat for koppling till bil, traktor, eller motorredskap och
avsett for person- eller godsbefordran eller for att béra anordning for
drivande av hilen, traktorn eller motorredskapet. Siépfordon indelas i
slapvagnar (pa hjul eller band) och slapsladar (p& medar). Pahéngs-vagn
ar en slapvagn som ar inréttad for att genom tapp med vandskiva eller
liknande anordning forenas med hil, traktor eller motorredskap och som
ar sa utford att chassiet eller karosseriet vilar direkt pa det dragande
fordonet.

Fragan om skatteplikt for en sldpvagn ar som framggatt i avsnitt 3.3.1
beroende av vilket slags fordon som drar slapvagnen. Vidare framgar
av 9 § andra stycket fordonsskattelagen att pahangsvagnar inte ar
skattepliktiga om skattevikten ¢verstiger 3 000 kg och de uteslutande
dras av dieseldrivna bilar eller av sa kallade terminaltraktorer. Den
fortsatta redogorelsen avser endast sldpvagnar som &r skattepliktiga
enligt fordonsskattelagen. Bilaga 1 till lagen innehdller bland annat en
skatteskala for alla slépvagnar vars skattevikt inte éverstiger 3 000 kg;
punkt F 1. Vidare finns tre skatteskalor for slépvagnar med skattevikt
Over 3 000 kg; punkt F 2 for sldpvagnar som dras av en bil som inte kan
drivas med dieselolja, punkt F 3 fér de som dras av en bil som kan
drivas med dieselolja samt punkt F 4 for sldpvagnar som dras av vissa
traktorer m.m.

P& nésta sida aterges ett utdrag ur bilagan till fordonsskattelagen,
omfattande F 1 samt delar av F 2 och F 3.2. De delar av skatteskalorna
som avser sldpvagnar med tre eller flera hjulaxlar har uteldmnats. Punkt
F 3.1 har utelamnats helt eftersom den enbart galler for styraxel for

pahangsvagn (s.k. dolly).
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt, kronor
kilogram
grund- tillaggs-
belopp belopp
Slépvagnar
1 Sldpvagnar med skattevikt 0— 1000 150 0
hogst 1001— 3000 170 21

3000 kilogram

2 Slapvagnar med skattevikt
Over 3000 kilogram, som
dras av en bil som inte kan
drivas med dieselolja

med en hjulaxel 3001— 580 11
med tva hjulaxlar 3001— 13 000 580 9
13 001— 1480 0

3 Slapvagnar med skattevikt
over
3 000 kilogram, som dras av
en bil som kan drivas med
dieselolja, om det &r frdga om

(31 styraxel for
pahangsvagn)
3.2 andra slépvagnar
med en hjulaxel 3001— 8000 320 36
8 001— 2120 64
med tva hjulaxlar 3001— 8 000 310 23
8 001— 11 000 1460 38
11 001— 14 000 2600 58
14 001— 17 000 4340 76
17 001— 6 620 84

Fordonsskattebestammelserna for sldpvagnar med skattevikt dGver
3000kg skilier sig alltsa avsevart fran vad som géller for lattare
slapvagnar. Fordon i den senare gruppen &r skattepliktiga oavsett om de
utgor pahéngsvagnar eller andra slapvagnar och skatten paverkas inte
av antalet hjulaxlar eller av om dragbilen & bensin- eller dieseldriven.
Om man fortsatter att uppehalla sig vid slapvagnar vars skattevikter inte
dverstiger 3 000 kg, s& ser man att skattesatserna ar forhallandevis laga
jamfért med andra fordon. For en sldpvagn i totalviktsklassen 1 401—
1 500 kg eller 2 901-3 000 kg uppgar den éarliga fordonsskatten till 254
kronor respektive 569 kronor.
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3.4 | nhdmtade uppgifter

34.1 Antal registrerade fordon

Enligt uppgifter fran Vagverkets hilregister fanns i november 1997 ca
200 000 motorcyklar. Med hansyn till att uppgifterna avser vinterhalv-
dret & det inte ovantat att en stor del av dessa motorcyklar var
avstallda. Tvartom kan det kanske framsta som forvanande att andelen
avstallda inte var storre an 60 procent. Detta kan dock delvis forklaras
av att villkoren i trafikforsakringar for motorcyklar ofta utgar ifran att
motorcykeln &r pastalld under hela aret.

Vid samma tidpunkt fanns det drygt 4,2 miljoner personbilar varav
ungefar 15 procent var avstéllda. De allra flesta registrerade personbilar
var bensindrivna. Antalet dieseldrivna personbilar begransade sig till
drygt 150 000.

| jamforelse med antalet personbilar och motorcyklar & fordons-
gruppen latta bussar mycket begransad. Antalet latta bussar, dvs.
bussar vars totalvikt inte Gverstiger 3 500 kg, uppgick i november 1997
till ca 1 000 varav drygt hélften var dieseldrivna.

Léatta lasthilar utgor en avsevart stérre grupp. Enligt bilregistret fanns
ca 300 000 latta lasthilar registrerade i november 1997 varav de flesta,
ca 240 000, var bensindrivna. Drygt 20 procent av de létta last-bilarna
var avstdllda. Ungefar 60 procent av de registrerade latta lastbilarna
agdes av juridiska personer.

Vidare fanns i november 1997 ca 760 000 registrerade slapvagnar
med skattevikt hogst 3 000 kg. Ca 15 procent av dessa var avstéllda.

3.4.2 Synpunkter fran myndigheter m.m.

Utredningen har inhdmtat uppgifter och synpunkter fran bland annat
Riksskatteverket, Véagverkets bilregister, Rikspolisstyrelsen samt AB
Svensk Bilprovning.

Riksskatteverket har anfért att vasentliga forenklingar och kostnads-
besparingar skulle uppnas med en enhetsskatt. Med hansyn till att
fordonsskatten for latta lastbilar och létta bussar inte behandlades i
utredningens delbetéankande har Riksskatteverket efterlyst en justering
av skatteskalorna @ven for dessa fordon. Harvid har verket framhallit
att latta lastbilar och bussar ofta har samma anvandningsomrade som
personbilar och att det darfor inte bor vara for stora skillnader i
fordonsskatt mellan dem.

Fran bilregistrets sida har foreslagits en enhetsskatt pa personbilar,
latta lastbilar, latta bussar samt motorcyklar. Till stod for forslaget har
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forutom forenklingsskal anforts att man skulle undvika skatteundan-
dragande i syfte att fa en personbil klassad som lasthil eller buss. Bil-
registrets forslag liknar delvis det som den hér utredningen foreslar.

Rikspolisstyrelsen har instamt i utredningens uppfattning som ut-
trycktes i delbetdnkandet, att en enhetsskatt kan medféra avsevarda
forenklingsvinster. Vidare har tjanstemén inom Rikspolisstyrelsen for-
klarat att sadana forenklingar av fordonsskattesystemet som medfor att
man kan undvika olika former av gransdragningsproblem skulle vara
mycket positiva for trafikpolisens arbete. Vid sa kallade flygande
inspektioner av fordon skall polisen bland annat kontrollera om
fordonsskatten ar betald. Kontrollen av att fordonsskatt har betalats for
ett visst fordon & forhdllandevis enkel att utféra med hansyn till
kontrollmérket. Det ar betydligt svérare att underscka om fordonets
faktiska beskaffenhet Gverensstammer med registreringsbeviset. Ofta
visar det sig anda vid flygande inspektioner att personbilar som
omregistrerats till latta lastbilar senare har aterstéllts till personbilar
(utan att ater registreras som sadand). Rikspolisstyrelsen har &ven
fragat alla trafikpolisdistrikt om det &r vanligt férekommande att man vid
kontroll patraffar lasthilsregistrerade fordon vilka anvands som
personbilar. Svaren har dverlamnats till utredningen. De skiljer sig en hel
del mellan de 17 trafikpolisdistrikt som svarat. Svaren kan dock
sammanfattas sa att flertalet ansett det vanligt eller mycket vanligt
forekommande att fordon vilka &r registrerade som latta lastbilar an-
vands som personbilar eller & inredda sa att de rétteligen skulle ha
registrerats som personbilar.

AB Svensk Bilprovning (ASB) har stéllt sig positivt till den tidigare
foreslagna enhetsskatten pa personbilar och motorcyklar och framhallit
som Onskvért att dven létta lastbilar och létta bussar omfattas av
enhetsskatten. Vid utredningens kontakter med tjanstemén inom ASB:s
avdelning for fordons- och produktionsteknik har onskemdlet om
skatteutjamning mellan personbilar och latta lasthilar framhdllits
ytterligare. Den nuvarande situationen har beskrivits som oatillfreds-
stéllande. Enligt uppgifterna fran ASB ar det vanligt forekommande att
personbilsregistrerade kombibilar, sérskilt om de & dieseldrivna, av
skatteskal byggs om for att kunna registreras som latta lastbilar.
Ombyggnaderna begrénsas ofta till precis s mycket som kravs for att
omregistrering skall bli majlig. ASB:s personal upplever att man "far
agera som skattemyndighet” néar fordonségare med uppenbart syfte att
minska fordonsskatten forsoker tanja gransen for vad som ar att anse
som en lasthil.
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3.5 Overvaganden

351 Delbetankandet

| utredningens delbetéankande foreslogs bland annat att fordonsskatten
pa motorcyklar och personbilar skulle utformas som en enhetsskatt.
Forslaget innebar i korthet ett skattebelopp for bensindrivna person-bilar
och motorcyklar (1 100 kronor per ar) och ett hogre skattebelopp for
dieseldrivna personbilar (4 200 kronor per ar). Med nu foreliggande
arbete vidgas tillampningsomradet for enhetsskatten till att aven omfatta
latta bussar, létta lastbilar och létta slépvagnar. Det finns annu starkare
skal for att infora enhetsskatt for alla de aktuella létta fordonen &n for
att enbart gora det betraffande personbilar och motorcyklar. De skél
som i delbetankandet anfordes for att Gverga fran tjanstevikts-
beskattning till enhetsskatt pa personbilar och motorcyklar ar fort-
farande lika giltiga och dterges darfor ganska utforligt hér. Darefter
redovisas nya Gvervaganden i avsnitt 3.5.2 och framét.

Delbetdnkandet; mljo- och trafiksikerhetsklasser

Med hanvisning till EU:s bilavgasdirektiv anférde utredningen i del-
betdnkandet att miljoklassdifferentiering av forsaljningsskatten inte &ar
mdjlig férran det finns miljoklasser som Gverensstammer med kom-
mande, inom EU beslutade kravnivaer (delbetéankandet, s. 45 ff). Vidare
anfordes att Sveriges handlingsfrinet inte skulle 6ka om miljé-
klassdifferentieringen dverfordes till fordonsskattesystemet eftersom det
inte kan anses Klarlagt att en sadan beskattning &r forenlig med EU:s
direktiv. Med hansyn hartill uttrycktes tveksamhet om EU-forenligheten
hos den nuvarande bestémmelsen om fem ars skatte-befrielse for latta
fordon i miljicklass 1 (14 a § fordonsskattelagen). Slutligen uttalades att
inte heller differentiering av skatten med hansyn till fordons
trafiksdkerhet & majlig forrén det finns ett etablerat system for
trafiksdkerhetsklassning av fordon.

Delbetdnkandet; dieseldrivna personbilar

| delbetdnkandet redovisades en mycket kraftig okning av antalet
dieselbilar till folid av saval nybilsforsaljning som import av aldre hilar.
Detta & for Owvrigt en okning som hdller i sig. Vidare beskrevs
miljdegenskaperna hos nya dieseldrivna personbilar som i vissa
avseenden markant sémre @n hos motsvarande nya bensindrivna bilar.
Dérefter anfordes i huvudsak fdljande (s. 50).

De nyss beskrivna skillnaderna i avgasutslapp skulle kunna anforas
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som argument fér att inféra en totalt sett hdgre beskattning av diesel-
drivna bilar an av bensindrivna. Med hénsyn till miljon bor personbils-
dieslar atminstone inte gynnas i forhallande till bensinbilar och det &r ett
minimikrav ur miljésynpunkt att konkurrensneutralitet uppratthalls mellan
motoralternativen. Den hittillsvarande hogre fordonsskatten pa
dieseldrivna personbilar har avsett att kompensera for skillnaden i
beskattning av drivmedlen bensin och dieselolja. Om férhallandet mellan
drivmedelspriserna inte kan andras &r differentiering av fordonsskatten
for narvarande det basta till buds stdende medlet for att uppna
konkurrensneutralitet.

Med hansyn till det kraftigt 6kade antalet aldre personhbilsdieslar bor
den forhdllandevis laga fordonsskatten pa dieseldrivna personbilar av
arsmodell 1993 och &ldre snarast hdjas till samma niva som for nyare
fordon. Den nuvarande utformningen dar fordonsskatten pa person-
bilsdieslar & hogre for nyare arsmodeller maste betecknas som olycklig.
Det saknas anledning att gynna aldre personbilsdieslar och det finns
starka miljoskal for den féreslagna hajningen eftersom &ldre dieselbilar
har samre miljidegenskaper an nya bilar. Aven om detta medfdr en stor
skattehgjning pa aldre personbilsdieslar sa ar det nagot som maste
accepteras pa grund av de starka miljoskalen for att begransa importen
av sadana bilar. Det &r inte mgjligt att ha olika fordonsskatteregler for i
Sverige befintliga dieselbilar och sddana é&ldre dieselbilar som
importeras. Om fordonsskatten pa &ldre dieselbilar skulle kvarsta pa
ungefar samma niva som idag ar det mest sannolika att importen av
sadana bilar fortsitter med ofrminskad styrka, vilket i sa fall maste
anses mycket negativt ur miljésynpunkt.

Delbetankandet; enhetsskatt pa personbilar och motorcyklar

Under rubriken "Enhetsskatt innebdr avsevéarda forenklingar” anférdes i
huvudsak fdljande i delbetéankandet (s. 52).

Den nuvarande fordonsskatten efter tjanstevikt ar inte utformad med
hansyn till miljion eller trafiksakerheten. Det saknas saval miljé- som
trafiksakerhetsskal for att behdlla den géllande differentieringen. Mot
denna bakgrund kan avsevarda forenklingar uppnds om fordonsskatten
tas ut med ett enhetligt belopp for en stor grupp av fordon. En enhets-
skatt skulle medféra forenklingar for fordonsdgare, fordonstillverkare
och myndigheter. For fordonségarna skulle féljden bl.a. bli att regist-
reringsbesiktningar inte behdvs enbart av det skélet att fordonets skatte-
vikt andrats. Vidare skulle det sannadlikt bli fler varianter av varje hil-
modell pa den svenska bilmarknaden da det inte kréavs en typbesiktning
for varje variant av fordonet. Detta &r enbart exempel pa forenklings-
vinster som kan uppstd. Ett ytterligare exempel utgors av att extra
debiteringar och aterbetalningar av fordonsskatt skulle undvikas i sddana
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fall da de for narvarande foranleds av andring av det enskilda fordonets
tjianstevikt. Dessutom okar forstaelsen for fordonsskattesy-stemet om
det upplevs som enkelt och rationellt.

Betraffande vagslitage &r skillnaden mellan olika personbils-modeller
obetydlig jamfort med skillnaden mellan personbilar och tunga fordon
och aven jamfoért med skillnaderna inom gruppen tunga fordon. Mot
denna bakgrund ger den nuvarande indelningen av skatte-skalan i ett
stort antal mindre intervaller ett falskt intryck av precision i fordelningen
av skatteuttaget.

Delbetdnkandet; mljo och enhetsskatt

Vidare behandlades enhetsskatten ur miljoperspektiv, se Miljé och
enhetsskatt, s. 53 i delbetédnkandet. Dar konstaterades att en invandning
mot enhetsskatt pa personbilar skulle kunna vara att det innebéar skatte-
hojningar for de lattaste fordonen och dérigenom strider mot malet att
minska koldioxidutslappen. Invandningen ansdgs inte hallbar. Det &r
visserligen riktigt att tyngre personbilar i genomsnitt forbrukar mer
brénsle &n latta personbilar och déarmed i hogre grad bidrar till utsléppen
av koldioxid, men detta géller inte utan undantag. Brénsle-forbrukningen
beror pa langt fler faktorer an fordonsvikten, t.ex. motoreffekt, motortyp
och férarens korsétt. Vidare utgdr koldioxid-utslapp endast en av de
miljdegenskaper som skall beaktas hos ett fordon. For Ovrigt &r
koldioxidskatten och priset pa drivmedel de viktigaste styrmedien for att
minska koldioxidutslgppen. Slutsatsen i delbetdnkandet blev darfor att
det inte finns ndgra barande miljoskal for att behdlla en viktanknuten
beskattning pa personbilar och motorcyklar.

Delbetankandet; trafiksakerhet och enhetsskatt

| delbetankandet anfordes i huvudsak fdljande betraffande fragan om
tjansteviktsbeskattning och enhetsskatt ur trafiksékerhetssynpunkt.

Né&r det géller bilars inbyggda krocksékerhet (egensdkerhet) ar en
vanlig uppfattning att storre och tyngre bilar & sékrare &n mindre och
lsttare bilar. Aven om denna uppfattning & en forenkling av verkliga
forhdllanden och trots att egensakerheten kan variera hogst vasentligt
inom olika viktklasser sa talar detta forhallande mot den géllande ut-
formningen av skatteskalorna. Denna innebdr namligen hogre fordons-
skatt pa storre och tyngre personbilar. Nuvarande kunskap om sam-
bandet mellan personbilars vikt och deras trafiksakerhet & dock be-
grénsad. Aven om man skulle finna att sakerheten for passagerare okar
med storleken pa bilen de fardas i sa blir fragan mer komplicerad nér
man dven vager in bilens inverkan pa sakerheten for dvriga trafikanter,
t.ex. gangtrafikanter eller de som fardas i andra bilar. Vid en samlad
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beddmning finns det inte tillracklig grund for att av trafiksékerhetsskél
foresla styrning mot en jamnare viktfordelning av fordonsparken. |
konsekvens hdrmed var det inte trafiksékerhetsskal utan forenklings-
skal som anférdes till stod for forslaget om enhetsskatt.

352 Om miljoklasser m.m.

| kapitel 6 foreslas att det infors en miljioklassrelaterad forsaljningsskatt
pa motorfordon sa snart det finns faststéllda miljoklasser som éverens-
stammer med de av EU nyligen beslutade kravnivaerna. Bakgrunden ar
som redovisats i kapitel 2 att forsdljningsskatt tycks vara ett mer
effektivt styrmedel an fordonsskatt néar det galler att styra bilkdpare till
bilar i den basta miljcklassen. Om det t.ex. av administrativa skél inte
skulle anses lampligt att infora miljoklassdifferentierad forsdljnings-skatt
kan man i stéllet differentiera fordonsskatten efter de nya milj6-
klasserna. Detta alternativ skulle likna det i Tyskland inférda systemet,
jfr. bilaga 5 till detta beténkande. Den miljstyrande effekten bor bli
nastan lika stor i bada fallen forutsatt att fordonsskatten kan utformas sa
att nedsattningen av skatten utfaller under den forsta tiden bilen &r
registrerad.

Som redovisas i kapitel 6 har Sverige numera mdjlighet att besluta
om miljoklasser i enlighet med EU:s nya krav. Utarbetandet av sadana
nya miljoklasser sker inom Miljodepartementet och beréknas bli fardigt
under véaren eller sommaren 1999. Utredningen har erfarit att det sann-
olikt kommer att bli fraga om tva miljoklasser och att forsaljnings-
skatten skulle kunna hamna i storleksordningen 2 000 kronor fér ett
fordon i den samre miljoklassen. Med ett sa forhallandevis begransat
belopp kan det visa sig ait forsdljningsskatten av administrativa skal inte
ar lamplig. Som ett alternativ skulle fordon i den basta miljoklassen
kunna befrias fran fordonsskatt under sa lang tid efter registrering att
den skatterabatt som darmed tillkommer fordonségaren blir lika stor som
forsaljningsskatten skulle ha varit fér fordon i den sdmre miljoklassen.
Med utredningens forslag motsvarar det tva ars fordonsskattebefrielse
for bensindrivna létta fordon i den basta miljcklassen eftersom det
foreslagna enhetsskattebeloppet for dessa fordon uppgar till 1000
kronor per ar. Betraffande dieseldrivna fordon, for vilka ett hogre en-
hetsskattebelopp foreslagits, skulle det bli fraga om en betydligt kortare
period av fordonsskattebefrielse.

Ett ytterligare alternativ &r att inte bestdmma fordonsskatterabatten
for viss tid utan utforma den sa att den som kdper en ny bil i den basta
miljoklassen tillgodoréknas ett belopp, motsvarande vad forsaljnings-
skatten skulle ha uppgéatt till, vilket sedan far avraknas fran fordons-
skatten. Oavsett vilket av de bada senare alternativen som véljs sa bor
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en sadan utformning av fordonsskatten fa en miljostyrande effekt som
narmar sig den hos forsaljningsskatten. Skalet for detta ar att ett sa for-
hallandevis begransat skattebelopp som 2 000 kronor motsvarar en
ganska kort tids befrielse fran fordonsskatt. En nybilskopare som véljer
en bil i den basta miljcklassen far med andra ord snabbt del av skatte-
stimulansen. Detta géller daremot inte om fordonsskatterabatten skulle
fordelas over hilens hela livslangd. En sadan utformning bor darfor inte
véljas.

Fordonsskattebefrielse for fordon i den basta miljoklassen fére-
kommer som bekant redan genom bestémmelsen i 14a8 fordons-
skattelagen. Med hénsyn till att utredningen nu diskuterar alternativ som
liknar denna bestémmelse bor det noteras att utredningens tvek-samhet
infor ifrdgavarande bestammelse inte hanfor sig till dess miljo-styrande
effekt. Utredningen & daremot tveksam till om 14 a 8§ fordons-
skattelagen ar férenlig med EU:s bilavgasdirektiv eftersom den miljé-
klass som asyftas dér inte motsvarar en inom EU beslutad kravniva.

Miljoklassdifferentiering bor alltsd i forsta hand ske genom for-
sdljningsskatten men om det inte anses lampligt att infora en miljé-
Klassdifferentierad forsdljningsskatt sa bor en liknande miljostyrning
kunna uppnds genom fordonsskattebefrielse for fordon i den basta
miljoklassen.

Differentiering av fordonsskatten efter bilarnas specifika bransle-
forbrukning fors ibland fram som ett alternativ och en sadan utform-ning
kan jamforas med den i Danmark inforda sa kallade grona garavgiften,
se hilaga 5 till detta betankande. Utredningen vidhaller dock den upp-
fattning som uttalades i delbeténkandet vilken kan sammanfattas med
att beskattningen av drivmedel ar det viktigaste styrmedlet for att
minska drivmedelsforbrukningen. Denna uppfattning forstarks av vad
som framkommit vid utvérderingen av de olika skatternas styreffekter,
se kapitel 2. Det framst&r darmed som en omvag for att minska
bransleférbrukningen att gora detta via skatten pa fordonen.

| delbetankandet anférdes att differentiering av skatten efter trafik-
sakerhetsklasser inte ar majlig s lange det saknas ett etablerat system
for trafiksakerhetsklassning av fordon. Nagot sadant system foreligger
annu inte och utredningens beddmning &r darfor oforandrad i detta
avseende.
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353 Dieseldrivna latta fordon

| kapitel 2 konstaterades att drivmedelsskatten pa diesel bor ha ungefar
samma typ av styreffekter pd efterfragan som motsvarande skatt har
nar det géller efterfragan pa bensin. En 6kning av drivmedelspriset bor
sdledes resultera i en minskad efterfragan pa det aktuella drivmediet.
Att denna effekt verkar vara storre pa lang sikt an pa kort sikt bor
ocksa galla generellt eftersom bilinnehavet och bilvalet &ven betraffande
dieseldrivna létta fordon ar majligt att paverka pa lang sikt.

Fordonskattens respektive forsaljningsskattens paverkan pa omsatt-
ningen av bilparken bor ocksa vara desamma for dieseldrivna fordon
som for bensindrivna fordon. Det ar framst skatternas tidsmassigt olika
betalningsprofiler som ger upphov till de olika styreffekterna och dessa
bor paverka omsattningen av diesel- och bensinpersonbilar pa samma
sétt. Det faktum att bade forsaljningsskatten och fordonsskatten verkar
ha en paverkan pa bilvalet bor ocksa gélla generellt for saval diesel-
drivna som bensindrivna bilar.

| dagens skattesystem &r kombinationen av drivmedelsskait och
fordonsskatt olika for bensin- och dieseldrivna bilar. Detta kommer att
paverka hilistens val av drivmedel vid hilkopet. For en dieseldriven bil &r
drivmedelsskatten lagre medan fordonsskatten & hogre. Det relativa
skatteuttaget har dimensionerats sa att en genomsnittlig diesel- respek-
tive bensindriven personbil skall ha ungefér samma skattebelastning for
en arlig korstracka pa ca 1 500 mil. Det ar sdledes priméart den for-
vantade arliga korstrackan som kommer att paverka valet mellan en
bensin- eller dieseldriven bil.
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Figur 1.1: Forhdlandet mellan kostnaderna for en bensin- respektive
dieseldriven bil.

Arlig kostnad bensinbil

dieselbil

k* Arlig korstracka

| figur 1.1 askadliggors detta forhadllande. Den fasta arliga kostnaden,
som motsvaras av de bada linjernas skarningspunkter med den vertikala
axeln, ar bland annat pa grund av hogre fordonsskatt storre for en
dieseldriven bil an for en bensindriven. Den rorliga kostnadens pa-
verkan pa den arliga kostnaden askadliggors genom lutningen pa kurv-
orna, som paverkas dels av bensin- respektive dieselpriset inklusive
skatt men &ven av drivmedelsférbrukningen. Kurvan fér dieselbilar blir
flackare an kurvan for bensinbilar p& grund av dels mindre bransle-
forbrukning och dels lagre branslepris. Vid en viss arlig korstréacka, k*,
kommer den arliga kostnaden for en bensin- och en dieseldriven bil att
vara densamma. Om den arliga korstrackan ar langre an denna |onar
det sig att vélja en dieseldriven bil medan det omvanda géller for kortare
arliga korstrackor. Brytpunkten, dvs. k*, kommer att variera beroende
pa vilka bilar som jamfors. For de allt branslesndlare dieselbilarna racker
allt kortare arliga korstrackor for att det skall I6na sig att valja en
dieseldriven bil.

Om dessa tva typer av hilar upplevs som i dvrigt helt likvardiga sa
bor branslevalet framst komma att avgoras av den forvantade arliga
korstrackan. Det finns naturligtvis ytterligare aspekter som vags in i
beddmningen som t.ex. hilarnas relativa prestanda och risken for fram-
tida forskjutningar i skatterelationen m.m. Rent principiellt & det dock
den forvantade arliga korstrackan som bor vara den mest avgorande
faktorn.
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| delbetankandet intogs den standpunkten att konkurrensneutralitet
mellan dieseldrivna och bensindrivna bilar maste vara ett miljoméassigt
minimikrav. Den standpunkten vinner stod av Naturvardsverkets
utvérdering av dieseldrivna bilars miljoegenskaper vilken gjorts pa
uppdrag av regeringen (regeringsbeslut M98/1689/7). | Naturvards-
verkets rapport uttalas att dieselbilarnas miljéegenskaper i de flesta
avseenden & samre an hos motsvarande bensindrivna bilar och att de
uppsatta miljomalen kommer att motverkas om andelen dieselbilar okar.
En storre andel dieselbilar medfér dock en liten minskning av kolvéate-
utsldppen och en marginell minskning av utslappen av koldioxid.
Dieselbilar har 20-25 procent lagre bransleforbrukning an bensinbilar
men & andra sidan ger forbranning av en liter dieselolja, pa grund av
dess hogre kolinnehall, ca 15 procent mer koldioxid &n forbranning av en
liter bensin. Skillnaden avseende koldioxidutslapp blir alltsd mindre &n
vad skillnaden i bransleférbrukning skulle kunna ge vid handen.
Samtidigt & Gvriga miljdegenskaper genomgaende samre hos dieselbilar
an hos bensinbilar. En 6kning av dieselbilarnas andel medfér en kraftig
Okning av utsldppen av kvaveoxider och en mycket kraftig okning av
partikelutsldppen. Uppskattningen av hélso-risker indikerar bland annat
att utslappen fran nya dieselbilar &r 3-4 ganger mer cancerframkallande
an utslappen frén nya bensinbilar. Det tillaggs att nya dieselbilar dock ar
mycket béttre &n de gamla diesel-bilarna.

Naturvardsverkets rapport stodier Trafikbeskattningsutredningens
slutsats att man i vart fall inte bor gynna dieselbilar i férhallande till
bensinbilar. Underlaget ger dock inte tillrackligt stod for att skatte-
massigt gynna bensinbilarna. Skélen for detta ar bland annat den snabba
tekniska utvecklingen samt att dieselbilarna faktiskt har béttre
miljdegenskaper i ett par avseenden (kolvéten och koldioxid). Det finns
dock all anledning att forhindra att anvandandet av dieselbilar &r skatte-
massigt gynnsamt i jamforelse med bensinbilar. Fordonsskatten pa
dieseldrivna personbilar, latta lasthilar och latta bussar bor darfor aven i
fortséttningen vara hogre &n pa motsvarande bensindrivna fordon for att
kompensera for att drivmedlet diesel beskattas lindrigare @n bensin, se
vidare avsnitt 3.5.8, Enhetsskattens storlek.

354 Enhetsskatt

Nér det géller skélen for att slopa den viktanknutna fordonsskatten och
ersétta den med enhetsskatt hanvisas i forsta hand till vad som anfordes
i delbeténkandet. Ett viktigt skdl som anfordes var forenklingsskélet och
i samband darmed framhdlls, att forstaelsen for fordonsskatte-systemet
Okar om det upplevs som enkelt och rationellt. Det skall tillaggas att man
knappast kan Overskatta betydelsen av att ett skatte-system har en
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enkel och rationell utformning. Detta galler naturligtvis inte bara fér
fordonsskattesystemet men i detta system kan reglerna forenklas
betydligt utan att negativa effekter uppstar. Tvéartom kan vissa odnskade
effekter av systemet forsvinna. Ett enkelt och rationellt fordons-
skattesystem medfor bland annat att man underlattar for fordonségare
och fér myndigheter. Det & dock minst lika viktigt — inte bara for de
direkt berdorda fordonsdgarna — att skattesystemet upplevs som
konsekvent och logiskt. Den nuvarande skillnaden i fordonsskatt mellan
personbilar och t.ex. latta lasthilar kan med fog upplevas som ologisk.
Angaende skatteskalan for personbilar uttalades i delbeténk-andet att
indelningen i ett stort antal mindre intervaller ger ett falskt intryck av
precision. Detta & naturligtvis i sig negativt men dessutom framstar den
aktuella indelningen efter 100 kg-intervaller nastan som utmanande da
den stélls i relation till att fordonsskatten pa en personbil kan vara flera
ganger hogre an pa ett annat, liknande fordon med samma vikt — om det
senare ar registrerat som létt lastbil (jfr. avsnitt 3.3.3, sista stycket).

Nar det géllde personbilar anférdes i delbetdnkandet att det varken
finns milio- eller trafiksakerhetsskal for att behdlla den nuvarande
viktanknutna beskattningen. Det finns om mdjligt &hnu mindre anled-
ning att skatteméssigt gynna de tyngsta latta fordonen — vilket for
narvarande sker genom den lagre fordonsskatten pa latta lastbilar och
l&tta bussar. Den nuvarande utformningen framstar som olamplig med
hansyn till sdval miljo som trafiksakerhet, se vidare avsnitt 3.5.6 om latta
lastbilar.

355 L atta bussar

Fordonsskatten pa latta bussar bor utformas som en enhetsskatt med
samma skattebelopp som for personbilar och l&tta lastbilar och differ-
entierad mellan dieseldrivna och bensindrivna fordon pa samma sit.
Skélen for den foreslagna enhetsskatten pa latta bussar ar i huvudsak
desamma som anférs i nasta avsnitt om létta lastbilar och viktgrénsen
bor vara densamma for létta bussar som for latta lastbilar. Med andra
ord bor enhetsskatt tas ut pa bussar vars skattevikt inte Gverstiger
3500 kg.

Skatteskalan for bussar ar for nérvarande utformad sa att skatten
inte 6kar med skattevikten langre an till 3 001 kg men i kapitel 4 i detta
betankande lamnas férslag om hgjning av fordonsskatten for tyngre
bussar. Detta forslag berér dock inte bussar med totalvikt i intervallet
3000-3 500 kg. Darmed méter det inte nagot hinder att lata den nu
foreslagna enhetsskatten omfatta bussar med skattevikter upp till och
med 3 500 kg. En invandning som kanske skulle kunna goras mot en
sadan skattehojning for latta bussar &r att skatten pa en latt buss da
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skulle bli betydligt hogre &@n skatten pa t.ex. en 6 tons buss. Skélen for
att létta bussar skall omfattas av samma enhetsskatt som 6vriga l&tta
fordon & dock betydligt starkare an skalen for att i fordonsskatte-
hanseende behandla latta bussar pa samma sétt som tunga bussar. For
Gvrigt bor risken for en 6vergang fran latta bussar till bussar over
3500 kg vara obetydlig. Skattevikten 3 500 kg framstar som en naturlig
grans mellan latta och tunga fordon och léatta bussar bér behandlas lika
med ovriga latta fordon dven om det innebér att skatten pa dessa blir
hogre an pa tunga bussar. Om det senare forhallandet inte anses
godtagbart bor i forsta hand skatteskalan for tunga bussar justeras sa att
fordonsskatten pa en tung buss aldrig understiger skatten pa
motsvarande l&tt buss. Enhetsskattebeloppet skulle darmed utgora lagsta
mdjliga skattebelopp aven for de tunga bussarna.

3.5.6 L atta lastbilar

Fordonsskatten pa en létt lasthil eller en latt buss & for narvarande
avsevart lagre an pa ett lika tungt fordon som registrerats som person-
bil. Det har inte framkommit vare sig miljé- eller trafiksékerhetsskél
eller ndgra andra skal for att ha det pa det sittet. Tvartom finns bade
miljio- och trafiksakerhetsskal som talar emot det nuvarande forhall-
andet. For undvikande av missforstdnd bor dock framhdllas, att den
framsta anledningen till att hoja skatten pa lastbilar och bussar till
samma niva som for personbilar &r att det helt enkelt inte finns nagot
hallbart skal for att latta lastbilar och bussar skall gynnas i skattehan-
seende.

En tankbar invandning mot att ta ut samma skatt pa personbilar och
|&tta lastbilar skulle kunna vara att det ar fraga om tva olika fordonsslag
med olika transportuppgifter. En sadan invandning &r bara delvis riktig.
Nar det galler lasthilsregistrerade kombibilar sd & de av samma
fordonstyp som personbilar och de utfor i stor utstréckning samma
transportuppgifter som dessa. Ovriga latta lastbilar kan ocksa ofta ha
samma anvandningsomraden som personbilar. Det viktigaste &r dock att
fraga sig om skillnaden mellan personbilars och létta lastbilars tran-
sportuppgifter ar relevant. Forst skall dock ndgot sagas om varfor den
nuvarande lagre skatten pa latta lasthilar och bussar ar olamplig ur miljé-
och trafiksakerhetssynpunkt.

Manga latta lastbilar har betydligt hogre skattevikt an genomsnittet
for personbilarna. For en del av dessa tyngre létta lastbilar, t.ex. s.k.
vans eller s.k. Sport Utility Vehicles (SUV), & motorstyrkan propor-
tionellt storre, sd att fordonets fartresurser blir jamforbara med en
personbils. Det forefaller uppenbart att sadana hilar generellt utévar
storre miliopaverkan an genomsnittliga personbilar. Dessutom talar
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mycket for att de har negativ inverkan pa sakerheten for andra trafik-
anter, en inverkan som ar storre &n den mer teoretiska skillnaden i
sakerhetspaverkan mellan tva personbilar med t.ex. 100 kg vikt-skillnad.
Sarskild betydelse bor tillmétas det forhallandet att vans och liknande
bilar ofta har motorstyrka och fartresurser som mgjliggér att de kors
"som personbilar”, vilket i kombination med deras avsevarda tyngd
skapar speciella risker. For ett sadant lastbilsregistrerat fordon tas for
narvarande ut lagre fordonsskatt an for en avsevért lattare personbil.
Enligt utredningens mening finns inte tillrackligt underlag for att
bestamma hogre fordonsskattenivaer for ifragavarande fordon &n for
personbilar men med hansyn till sdval miljg- som trafiksakerhets-skal
bor de i vart fall inte gynnas i forhallande till personbilarna.

For att aterkomma till skillnaden mellan personbilars och latta
lasthilars transportuppgifter och fragan om denna har nagon relevans i
skattehénseende sa kan man borja med att konstatera att skattenivan
for de tunga lasthilarna ar bestdmd med hansyn till bland annat inter-
nationella konkurrensskal. Skattenivan for latta lastbilar har anpassats
hartill vilket inneburit att den under de gangna aren har sankts nér
skatten pa tunga lastbilar sankts men inte hdjts nér skatten pa person-
bilar hojts. Detta har lett fram till nuvarande stora skillnader mellan
skatten pa personbilar och latta lasthilar. Det framstér dock som oskaligt
att fordonsskatten pa en l&tt lasthil kan vara sa lite som 15 procent av
skatten pa en likadan, men personbilsregistrerad bil. Internationella
konkurrensskal framtrader inte heller med nagon styrka nér det galler
|étta lasthilar utan sadana skdl maste i forsta hand beaktas vid
beskattningen av tunga lastbilar. Ibland framférs uppfattningen att
skatten pa lastbilar andd bor vara lagre av mer allmanna narings-
politiska skal. Mot denna uppfattning maste invandas att lagre fordons-
skatt pa latta lastbilar skulle vara ett synnerligen trubbigt instrument for
att stodja néringslivet. Det récker egentligen med att konstatera att
foretag i stor utstréckning anvander personbilar liksom att privat-
personer i stor utstrdckning anvander lastbilsregistrerade bilar. For
Ovrigt ar det enhetsskattebelopp, som kommer att foreslas, sa méttligt
att det rimligtvis inte bor paverka lonsamheten inom vare sig transport-
branschen eller hos andra féretag.

Utover de hittills anforda skalen for enhetsskatt sa & det mycket
betydelsefullt att man dérigenom skulle undanréja incitamentet for att
omregistrera personbilar till l&tta lastbilar. En stor del av de ombygg-
nader av bilar som for nérvarande gors av skatteskal skulle darmed
upphdra.

Liksom i fraga om de latta bussarna skulle det kunna invandas, att en
skattehgjning for latta lastbilar till samma niva som for personbilar
innebar att skatten pa en latt lasthil blir betydligt hogre an skatten pa
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t.ex. en 6 tons lastbil. Skélen for att behandla latta lastbilar lika med
Ovriga latta fordon & dock minst lika starka som nér det géllde l&tta
bussar och betydligt starkare an skalen for att lata létta lastbilar
omfattas av samma skatteskala som tunga lastbilar. Fordonsskatte-
nivaderna for tunga lastbilar har utformats med hénsyn till internationell
konkurrens, dvs. med hansyn till skal som inte gor sig paminda lika
starkt betraffande létta lastbilar. Betréffande lastbilar finns inte risk for
mer &n en obetydlig 6vergang fran latta fordon till fordon 6ver 3 500 kg
eftersom de senare omfaitas av stréngare korkortskrav och lagre
hastig-hetsbegransningar. Létta lastbilar bor darfor omfattas av samma
enhets-skattebelopp som dvriga latta fordon. Darmed blir fordonsskatten
pa létta lasthilar hogre an pa vissa tunga lastbilar. Om detta inte kan
godtas sa bor det i forsta hand bli fraga om att justera skattenivaerna for
tunga lasthilar s att enhetsskattebeloppet utgor lagsta majliga skatte-
belopp &ven for dessa.

357 L &tta slapvagnar

L atta slapvagnar bor ocksa inga i det foreslagna enhetsskattesystemet.
Lika lite som betrdffande tidigare behandlade fordonsslag finns det
nagra skal for att behdlla den viktanknutna beskattningen av latta slap-
vagnar. Viktgransen for vad som &r att anse som en latt slépvagn bor
dock séttas nagot lagre an motsvarande grans for latta bussar och latta
lastbilar.

Nuvarande fordonsskattebestammelser for sldpvagnar med skatte-
vikt 6ver 3 000 kg skilier sig avsevart fran vad som galler for lattare
slapvagnar, jfr. avsnitt 3.3.4. For de tyngre sldpvagnarna paverkas
skatten bland annat av om draghbilen &r bensin- eller dieseldriven. Med
hansyn hértill bor samma viktgrans tillampas for att avgora vilka slap-
vagnar som skall anses som latta och omfattas av enhetsskattesystemet.
SAvitt avser slapvagnar bor alltsa tillampningsomradet for enhetsskatten
begransas till fordon vars skattevikt inte dverstiger 3 000 kg. Skill-naden
i forhdllande till viktgransen for latta bussar och latta lasthilar har dock
ingen praktisk betydelse. | november 1997 fanns inte en enda
registrerad slapvagn med skattevikt mellan 3 000 och 3 500 kg.

Fordonsskattesystemet maste i vissa avseenden vara schablon-
massigt. Det ar darfor skéligt att ta hansyn till att slapvagnar genom-
snittligt har en begransad arlig anvandning och till det forhallandet att de
inte kan anvandas sjélvstandigt, dvs. de maste dras av ett annat fordon
och detta fordon & som regel fordonsskattepliktigt. Pa grund av det
anforda bor enhetsskattebeloppet for létta slapvagnar begransas till
halften av skatten pa bensindrivna latta fordon.
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3.5.8 Enhetsskattens storlek

Relationen mellan fordonsskatten pa ett bensindrivet fordon och skatten
pa motsvarande dieseldrivet fordon bor dven fortséttningsvis vara be-
roende av hur hdg beskattningen &r av respektive drivmedel. Med andra
ord bor fordonsskatten vara hogre for dieseldrivna fordon an for
bensindrivna eftersom dieselbransle beskattas lindrigare &n bensin.
Detta gdller i fall da de bada motoralternativen utgor reella alternativ,
dvs. i huvudsak betréffande latta fordon. Fordon med skattevikter Gver
3500 kg ar mycket sallan bensindrivna.

Skillnaden i fordonsskatt fér en bensin- och en dieselbil bor vara sa
stor att alternativen blir likvardiga for en "genomsnittlig” fordonsigare,
dvs. en person med en arlig korstracka om ungefar 1 500 mil. Darmed
framstar dieseldrivna fordon ofta som det ekonomiskt basta alternativet
for fordonsagare vars arliga korstrackor Gverstiger genomsnittet. Det
hade naturligtvis varit dnskvart att bensin- och dieselalternativet kunnat
goras likvéardiga for alla fordonségare men detta ar omdjligt att uppna
nar en skillnad betréffande de rorliga kostnaderna (skatten pa driv-
medlet) skall kompenseras genom en skillnad avseende de fasta kost-
naderna (den arliga fordonsskatten). Det & darfor oundvikligt att en
langre arlig korstracka medfor att fordonsdgaren far ett storre intresse
for att begrdnsa sin rorliga drivmedelskostnad genom att vélja ett
dieseldrivet fordon — trots den hogre fordonsskatten.

Den hogre fordonsskatten pa létta dieseldrivna fordon far alltsa
anses som ett forhallandevis schablonméssigt sétt att kompensera for
den lagre beskattningen av ifrdgavarande drivmedel men den &r det
basta till buds stdende medlet for att gora detta. | det har samman-
hanget kan tillaggas att totalkostnaden for att aga en bensindriven hil
jamfort med en dieseldriven sjdivfallet beror av fler faktorer an
skatternas storlek. Bland annat kan namnas att inkdpspriset for en bil
med dieselmotor brukar vara hogre an for motsvarande bilmodell med
bensinmotor. Storleken av denna prisskillnad kan vara betydande for
vissa hilfabrikat men begrénsa sig till ungefar fem procent i andra fall.
Vidare ar dieselolja i sig en bhilligare produkt @n bensin, dvs. dven
bortsett fran beskattningen.

Fordonsskatten pa en nyare dieseldriven personbil &r ungefar fyra
ganger sa stor som skatten pd motsvarande bensindriven personbil.
Beloppsméssigt innebér skillnaden att den arliga fordonsskatten for de
flesta dieseldrivna personbilar ar 4 000-5 000 kronor hogre an for mot-
svarande bensinbil. Anledningen till att den nominella skillnaden varierar
ar naturligtvis att skatten enligt géllande regler ar beroende av fordonens
tjanstevikt. Skillnaden mellan fordonsskatten for en dieselbil och fér en
liknande bensinbil avses motsvara skillnaden i beskattning av respektive
drivmedel. Nuvarande skillnad forefaller vara val avwdgd om man
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beaktar att dieselalternativet huvudsakligen véljs av fordons-dgare som
kor betydligt mer &n 1 500 mil per & medan de flesta andra véljer
bensindrivna bilar. Detta géller dock inte om bilen innehas som tjanste-
bil. | sdana fall betalar namligen arbetsgivaren fordonsskatten utan att
detta paverkar den anstalldes formansvarde. Samtidigt skall den anstall-
de, i enlighet med de nya tjanstebilsregler som géller fran den 1 januari
1997, sidlv betala drivmedlet alternativt beskattas for formanen av att
arbetsgivaren betalar drivmedlet. Darmed kan en tjanstebils-innehavare
vélja den bil som ger lagst drivmedelskostnad — dieselbilen — utan att
gédlv "drabbas' av den hogre fordonsskatten. Dieselbilarnas andel av
nybilsférsdljningen till foretag har foljaktligen okat kraftigt sedan de nya
tjianstebilsreglerna infordes och kritiska réster har ifraga-satt utform-
ningen av dessa regler. Det har bland annat framhdllits att ifraga-
varande fordon kommer att finnas kvar i hilparken under lang tid.
Trafikbeskattningsutredningen gor dock inte nagra ndrmare Gvervag-
anden rérande den har fragan eftersom reglerna om beskattning av bil-
forman inte ingar i utredningsuppdraget.

Nuvarande skillnad mellan fordonsskatten pd nyare dieseldrivna
personbilar och bensindrivna personbilar framstar alltsa som val avvagd
— i vart fall om man bortser fran problematiken rérande for-mansbilar.
Motsvarande skatteniva bor darfor gélla inte bara for dieseldrivna
personbilar av 1994 ar modell och nyare utan aven for dldre dieseldrivna
personbilar liksom for andra latta dieseldrivna fordon. Dérmed bor
skatten pa dieseldrivna latta fordon bestammas sa att den & minst 4 000
kronor hogre an pa bensindrivna latta fordon. Det innebér betydande
skattehgjningar for dieseldrivna personbilar av 1993 ars modell och &ldre
och annu storre hojningar for dieseldrivna latta lastbilar och bussar.
Detta & emellertid motiverat med héansyn till de starka miljoskalen for
att begrénsa okningen av andelen dieselbilar. Vad géller &ldre
dieseldrivna personbilar s& framhdlls redan i delbe-tankandet att den
lagre skatten pa dessa, ungefar hélften av skatten pa nyare dieseldrivna
personbilar, bidrar till 6kad import till Sverige av é@dre dieselbilar med
daliga miljoegenskaper. Detta ansags som ett allvarligt problem som bor
atgardas genom att fordonsskatten pa &ldre dieseldrivna personbilar hojs
till samma niva som for nyare dieselbilar. Problemet med import av
begagnade dieseldrivna personbilar har numera fatt forstarkt aktualitet
genom Naturvardsverkets rapport (jfr. avsnitt 3.5.3) och enligt den har
utredningens uppfattning & en hojning av fordonsskatten pa &ldre
dieseldrivna personbilar en av de mest angelagna miljéatgarderna inom
vagtrafikomradet. Dessutom bor skattenivan for andra létta dieseldrivna
fordon hgjas till samma niva som for dieseldrivna personbilar.

Overgangen till enhetsskatt skulle, om det samlade fordonsskatte-
uttaget behdlls of randrat, innebara sankt skatt for de flesta personbilar
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och skattehgjningar for 6vriga latta fordon. Det &r dock inte sjalvklart att
fordonsskatteuttaget skall vara oforandrat. | kapitel 5 i detta betank-
ande lamnas forslag om en sankning av fordonsskatten pa trafik-
traktorer vilken skulle medféra en viss minskning av fordonsskatte-
intakterna. Vidare foreslas i kapitel 6 att aterstaende delar av forsalj-
ningsskatten pa motorfordon avskaffas. Motsvarande intéaktsbortfall bor
finansieras genom en ©kning av fordonsskatteintékterna med ca 200
milioner kronor per ar. Sutligen kan fragan om de mest lampliga
nivaerna for fordonsskattebeloppen komma att paverkas av eventuella
forandringar i beskattningen av drivmedien. Med beaktande av det nu
anforda kan man utga fran enhetsskattebeloppet 1000 kronor for
bensindrivna latta fordon. Enhetsskattebeloppet for dieseldrivna létta
fordon bdr som tidigare sagts vara minst 4 000 kronor hogre, dvs. lagst 5
000 kronor. Sistnémnda belopp bor & andra sidan inte dverskridas nu
eftersom det anda blir frdga om en mycket kraftig hojning for vissa
dieseldrivna fordon. Samtidigt bor ater framhallas att skillnaden mellan
den arliga fordonsskatten for bensinfordon respektive dieselfordon avses
motsvara skillnaden i drivmedelsbeskattningen. For att uppna detta
maste fordonsskatten — med nuvarande nivaer for skatterna pa
respektive drivmedel — skilja minst 4 000 kronor mellan bensinbilar och
dieselbilar. Med hansyn till det nu anforda bor fdljande enhets-

skattebelopp gélla.
Fordon Fordonsskatt per ar
Motorcyklar 1 000 kronor
Personbilar, bensindrivna 1 000 kronor
Personbilar, dieseldrivha 5000 kronor
L &tta bussar, bensindrivhna 1 000 kronor
L atta bussar, dieseldrivna 5 000 kronor
L atta lasthilar, bensindrivha 1 000 kronor
L atta lastbilar, dieseldrivna 5 000 kronor

L atta slépvagnar 500 kronor
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4 Fordonsskatt pa tunga bussar

Utredningens forslag: En hgjning av fordonsskatten for tunga
bussar bor endast omfatta dieseldrivna bussar. Fordonsskatten for
dessa bussar bor viktdifferentieras pa samma satt som for tunga
dieseldrivna lastbilar. Bussarna bor indelas i olika skatteklasser
beroende pa om de har tva, tre eller fyra eller flera axlar. Storleken
pa en hojning av fordonsskatten kan, med vissa mindre justeringar,
bestammas utifran berakningar av Statens Institut for Kommunika-
tionsAnalys.

4.1 Inledning

Detta kapitel behandlar utformningen av en hgjning av fordonsskatten
for tunga bussar. Med tunga bussar avses i det fdljande bussar med
skattevikter over 3 500 kg.

Avsnitt 4.2 innehaller en redogdrelse for bakgrunden till hojningen av
fordonsskatten for tunga bussar. Dérefter beskrivs géllande fordons-
skatteregler i avsnitt 4.3. | avsnitt 4.4 redogors fér de uppgifter som
inhamtats. Avsnitt 4.5 innehdller de Gvervaganden som har gjorts vid
utformningen av hdjningen av fordonsskatten.

4.2 Bakgrund

Kommunikationskommittén har i sitt slutbeténkande (SOU 1997:35)
foreslagit att fordonsskatten for bussar i langvéga trafik bor hdjas sa att
den motsvarar full internalisering av busstrafikens externa effekter.
Regeringen har darefter i proposition 1997/98:56, Transportpolitik for
en hallbar utveckling, bedomt att fordonsskattesystemet for bussar bor
omarbetas med sikte pa att nd en internalisering. Regeringen har ansett
att skattesystemet bor utformas pa samma sétt som fordons-skatten for
tunga lasthilar med olika skatteklasser beroende pa vikt och
axelkonfiguration. Vidare har regeringen ansett att en omarbetning av
skattesystemet bor ske utifran de berakningar som gjorts av Statens
Institut for KommunikationsAnalys (SIKA). Dessa berékningar visar att
behovet av en skattehdjning for en buss med 60 platser eller mer kan
bestammas till cirka 22 000 kronor per ar. Riksdagen har beslutat i



106 Fordonsskatt pa tunga bussar SOU 1999:62

enlighet med propositionen i denna del (bet. 1997/98TU10, rskr.
1997/98:266).

Trafikbeskattningsutredningen har i tillaggsdirektiv (Dir. 1998:92)
blivit alagd att lamna forslag pa den nérmare utformningen av en hgjning
av fordonsskatten for tunga bussar. Utredningen har darvid att beakta
vad som framforts i regeringens proposition om utformningen av en
sadan hgjning. Det & sdledes inte fraga om att gora en lamplig-
hetsbedomning av en hdjning av fordonsskatten for bussar fran utred-
ningens sida.

4.3 Géllande bestammelser

En buss utgors enligt fordonskungérelsen av en bil som &r inrattad for
befordran av flera &@n étta personer utéver foraren daven om bilen &r
inréttad for annat andamal.

Fordonsskatt tas ut med 984 kronor per &r for tunga bussar som inte
kan drivas med dieselolja, t.ex. bensindrivna bussar, och med 1 545
kronor per ar for tunga bussar som kan drivas med dieselolja.
Anledningen till det relativt 13ga skatteuttaget pa bussar &r att dessa
kompenserades med en |ag fordonsskatt vid avskaffandet av den s.k.
kilometerskatten och inforandet av en sarskild skatt pa dieselolja. For
bensindrivna tunga lastbilar tas fordonsskatt ut med samma belopp som
for motsvarande bussar. FOr dieseldrivna tunga lastbilar tas emellertid
fordonsskatt ut med ett belopp som dkar med vikten.

4.4 | nhdmtade uppgifter

Enligt uppgift fran Vagverket fanns i oktober 1998 cirka 12 700 tunga
bussar i trafik och cirka 2 300 bussar som var avstéllda. Av det totala
antalet bussar var huvuddelen tva- eller treaxliga medan ett mindre antal
var fyr- eller fleraxliga. Fran Vagverket har ocksa inhamtats uppgifter
om antalet passagerare i dieseldrivna bussar. Uppgifterna visar att det
finns bade tvaaxliga och tre- eller fleraxliga bussar for 60 eller fler
passagerare. Uppgifterna visar ocksa att det &r stor variation i fraga om
skattevikterna for dessa bussar, fran 14 000 kg till 29 000 kg.
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4.5 Overvaganden

De berékningar av en hgjning av fordonsskatten for bussar som har
gjorts av SIKA synes inte ha avsett annat &n dieseldrivna bussar. Det
kan darfor ifragasattas om en hdjning av fordonsskatten skall omfatta
aven bensindrivna bussar. Avgorande for en sadan bedomning bor vara
huruvida dieseldrivna och bensindrivna bussar kan jamstéllas i
beskattningshanseende. Det kan konstateras att det finns vissa olikheter
mellan dieseldrivna bussar och bensindrivna. Energiskatten for bensin &r
hogre é@n for dieselolja och bensindrivna bussar har en hogre brénsle-
forbrukning an dieseldrivna bussar. Aven korstrackorna kan vara andra
for bensindrivna bussar an for dieseldrivna bussar. Bensindrivna bussar
& dessutom fa till antalet. Det far darfor anses vara oskaligt att be-
skatta bensindrivna bussar och dieseldrivna bussar pa samma satt. FOr
att &ven bensindrivna bussar skall kunna omfattas av en fordonsskatte-
hojning krévs det sdledes andra berakningar an de som har gjorts av
SIKA. Med hansyn till att utredningen har att utga fran SIKA:s berak-
ningar foreslas darfor endast en hojning av fordonsskatten for diesel-
drivna bussar. Darmed omfattas inte heller bussar som drivs med el,
gas, motorgas, etanal eller metanal av en hgjning av fordonsskatten.

Néar det gdller viktdifferentieringen av fordonsskatten for tunga
dieseldrivna bussar bor intervallerna vara desamma som fér tunga
dieseldrivna lastbilar, dvs. hundrakilosintervaller. Daremot bor vissa
forandringar goras i indelningen i olika skatteklasser efter antalet axlar.
Tunga lasthilar delas in i olika skatteklasser beroende pa om antalet
axlar &r tva eller tre eller flera. De flesta bussar &r visserligen tva- eller
treaxliga men antalet fyraxliga bussar forvantas oka. Bussarna bor
darfor indelas i olika skatteklasser beroende pa om de har tva, tre eller
fyra eller flera axlar.

Vad géller storleken av en hgjning av fordonsskatten pa bussar har
SIKA utgétt frén uppgifter om arliga genomsnittliga korstrackor i olika
viktintervall. Dessa uppgifter bygger pa statistik for aren 1987 och 1988.
Underlaget ar sdledes inte helt aktuellt. Underlaget &r dessutom till viss
del ofullsténdigt eftersom det saknas berdkningar for vissa vikt-
intervaller. Utredningen har darfor begért in ytterligare uppgifter fran
AB Svensk Bilprovning. SIKA:s uppgifter om kdorstrackor avviker inte
markant fran de inhdamtade uppgifterna. De berakningar SIKA har gjort
kan darfor godtas som underlag fér en hgjning av fordonsskatten.

For tvaaxliga bussar har SIKA beraknat vad fordonsskatten bor
uppga till sdvitt avser skattevikter fran och med 3 000 kg till och med 20
000 kg. Resultatet av berdkningen visar att skattedkningen bor variera i
de skilda viktintervallen. Detta beror pa att korstrackornas langd ar
olika. Exempelvis har skattetkningen fran och med 12 000 kg till och
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med 13 000 kg beréknats till 1 107 kronor medan skatte-6kningen fran
och med 13 000 kg till och med 14 000 kg har beréknats till 10 079
kronor. For det fall dessa berdkningar skulle ligga till grund fér en
hajning av fordonsskatten torde detta innebéra att skatteskalan kommer
att stiga brant frén och med 13 000 kg till och med 14 000 kg for att
sedan plana ut och aterga till en mer jamn stigning vid 17 000 kg. Detta
skulle emellertid kunna innebéra att innehav av bussar i de viktintervaller
dar fordonsskatten stiger brant undviks till forman for bussar i ett hogre
viktintervall med en obetydligt hogre fordonsskatt eller till forman for
bussar i ett lagre viktintervall med en betydligt 1agre fordonsskatt. For
att undvika detta bor skatteskalorna inte stiga for brant i viktintervallen.
Detta bor kunna tilldtas trots att bussarna i dessa viktintervaller enligt
SIKA's berakningar har langa korstrackor. Skatteskalan for tvaaxliga
bussar bor darfor utjamnas i intervallet 13 000 kg till 17 000 kg.

For treaxliga bussar har SIKA beréknat vad fordonsskatten bor
uppga till sdvitt avser skattevikter fran och med 18 000 kg till och med
24 000 kg. SIKA's berakningar omfattar saledes inte bussar i de lagre
viktintervallerna. Detta behdver dock inte innebéra att berakningarna &r
ofullsténdiga. Om genomsnittliga korstréackor skulle beréknas for
treaxliga bussar med skattevikter under 13 000 kg kommer resultatet att
bli osdkert pa grund av det ringa antalet bussar med dessa skattevikter.
For tunga bussar med en relativt 13g skattevikt kan emellertid antalet
axlar antas ha samma betydelse for vagslitaget som antalet axlar pa
motsvarande lastbilar. Forhallandet mellan tvaaxliga och treaxliga bussar
kan darfor antas vara detsamma som forhallandet mellan motsvarande
tvaaxliga och tre- eller fleraxliga lastbilar. Med anledning harav bor
fordonsskatten for treaxliga bussar med skattevikt fran och med 3 501
kg till och med 13 000 kg kunna berégknas utifran fordonsskatten for
tvdaxliga bussar i analogi med skillnaden mellan fordonsskatten for
motsvarande tvaaxliga och tre- eller fleraxliga lastbilar. For skattevikter
fran och med 13 001 kg till och med 18 000 kg utjamnas skatteskalan sa
att den vid skattevikten 23 001 kg ar i nivd med SIKA s berakningar.

SIKA har ocksa beréknat fordonsskatt for ledbussar, dvs. bussar
med tre enkelaxlar, och angett ett hogre skattebelopp for dem an for
Ovriga treaxliga bussar. Med hansyn till att antalet skatteklasser bor
vara begrénsat och att det inte foreligger ndgon storre skillnad mellan de
beréknade skattesatserna for ledbussar och 6vriga treaxliga bussar,
finns det inte tillr&ckliga skal for att inféra en sarskild skatteklass for
ledbussar. Ledbussar bor darfor beskattas pd samma sétt som 6vriga
treaxliga bussar. Detta astadkoms genom att skatteskalan for treaxliga
bussar tillats fortsatta i sin huvudriktning.

For fyraxliga bussar har SIKA beréknat vad fordonsskatten bor
uppga till sdvitt avser skattevikter fran och med 24 000 kg till och med
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26 000 kg. For skattevikter fran och med 3 501 kg till och med 13 000
kg bor fordonsskatten kunna beraknas pa samma sétt som for treaxliga
bussar. Skatteskalorna for treaxliga och fyr- eller fleraxliga bussar bér
darfor ssmmanfalla i dessa viktintervaller. Bussar med fyra eller flera
axlar har dock lagre externa kostnader vid hogre vikter. Fran och med
13 001 kg bor darfor skatteskalorna skiljas at och skattesatsen for
bussar med fyra axlar eller fler vara lagre @n den skattesats som skall
utga for treaxliga bussar med motsvarande vikt.

Utredningen har i kapitel 3 om fordonsskatt pa latta fordon foreslagit
att latta dieseldrivna bussar skall pafdras en enhetsskatt om 5 000
kronor. Utifran SIKA:s berakningar kommer emellertid fordons-skatten
att bli lagre &n 5 000 kronor for tunga bussar med skattevikter upp till ca
13 000 kg. Det kan framsta som oskaligt att fordonsskatten ar lagre for
ett tyngre fordon an for ett lattare fordon. Det skulle darfor kunna
Overvéagas att lata enhetsskatten omfatta &ven tunga bussar upp till ca
13 000 kg, jfr. avsnitt 3.5.5. Utredningen lagger dock inte fram forslag
om nagon sadan uppjustering for bussar i viktintervallet 3 500-13 000
kg.

Relationen mellan skattesatser och bussens vikt for de olika
skatteklasserna redovisas i nedanstaende diagram.

Fordonsskatt i

kr per ar
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o —H——+—+—+—t+—+—+—+—+————————————————
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Skattevikter i 1000-tals kg

—@—Buss med tva axlar

—®—pBuss med tre axlar

—&—Buss med fyra eller flera axlar

Det har fran olika hall papekats att for sarskilt idrotts- och fritids-
verksamheter etc. kan en hajning av fordonsskatten for bussar utifran
SIKA:s berékningar innebéra en alltfor kraftig 6kning av kostnaden for
transporter i dessa verksamheter. Det skulle darfér kunna 6vervégas att
ta ut en lagre fordonsskatt for bussar i sddana verksamheter. Det finns
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emellertid inte tillrackligt detaljerade registeruppgifter for att kunna
urskilia dessa bussar fran évriga bussar. Utredningen skall som tidigare
namnts inte heller gora nagon lamplighetsbedomning av en hojning av
fordonsskatten for bussar. En beddmning av huruvida bussar i viss
verksamhet skall paforas fordonsskatt utifran andra forutsattningar kan
darfér inte goras.

Den foreslagna hdjningen av fordonsskatten for bussar kommer éven
att omfatta bussar som gar i lokal och regional kollektivtrafik. Det kan
dock noteras att regeringen i den tidigare namnda propositionen,
Transportpolitik for en hallbar utveckling, har bedomt att detta skulle
kunna leda till taxehojningar eller samre trafik som far kollektiv-trafik-
resendrer att vélja bilen i stdllet. Regeringen har darfor ansett ait
berdrda landsting och kommuner bor kompenseras fullt ut for hojningen
av fordonsskatten genom en aterfdring via det generella statshidrags-
systemet.
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5 Fordonsskatt pa traktorer

Utredningens forslag: For ndrvarande beskattas traktorer olika be-
roende pa anvandningssétt. Bestammelserna ar svara att tillampa och
fyller i stort sett ingen funktion. Enhetsskatt bor darfor inforas pa sa
sétt att skatten pa sadana traktorer som genom sitt anvandningssatt
anses som trafiktraktorer sanks till samma niva som for jordoruks-
traktorer, 225 kronor per ar. Forslaget innebar oforandrad fordons-
skatt for de allra flesta traktorer eftersom det & mycket fa som &r
registrerade som trafiktraktorer. Vidare bor fordonsskatten slopas for
sadana slapvagnar som for nérvarande &r skattepliktiga pa grund av
att de dras av trafiktraktorer.

5.1 I nledning

| det hér kapitlet behandlas fordonsskatten pa traktorer. Skattereglerna
for traktorer skiljer sig pa ett avgorande satt fran vad som galler for
Ovriga fordon genom att fordonsskatten i fraga om traktorer ar helt be-
roende av deras anvandningsomrade. Enligt 20 § fordonsskattelagen in-
delas traktorer i skattehdnseende i klass | (trafiktraktorer) och klass II
(jordbrukstraktorer). Fordonsskatten pa de senare & 225 kronor per ar
oberoende av fordonets vikt medan skatten pa trafiktraktorer &r
betydligt htgre och beroende av traktorns skattevikt. For exempelvis en
trafiktraktor med skattevikten 3500 kg uppgar den arliga fordons-
skatten till 1 740 kronor. Den absolut dvervégande delen av traktorerna
beskattas som jordbrukstraktorer.

Avsnitt 5.2 innehdller en utforlig redogorelse for den historiska
bakgrunden till dagens fordonsskatt pa traktorer. Déarefter beskrivs den
nuvarande situationen och dess problem i avsnitt 5.3. Enligt gallande
regler skall klassningen av en traktor som trafik- eller jordbrukstraktor
ske genom att fordonsdgaren redogdr for anvandningsséttet. Det
aktuella forfarandet orsakar problem for det stora antalet traktorégare
och &r resurskravande for Vagverkets bilregister. Overvagandena som
gors i avsnitt 5.4 leder fram till att fordonsskatten pa trafiktraktorer bor
sankas till samma niva som for jordorukstraktorer. Utredningen har inte
funnit skal for nagon forandring av skatten pa de senare.
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5.2 Bakgrund m.m.

5.2.1 Inforandet av skatt pa traktorer

Redan pa 1920-talet infordes skatt pa innehav av fordon genom
automobilskatteforordningen men betraffande traktorekipage och
motorredskap tillkom ingen liknande skatt forran langt senare. Aven om
fragan om beskattning av traktorer och motorredskap hade varit aktuell
tidigare sa infordes sadan beskattning forst ar 1970 genom traktor-
skatteforordningen (1969:297). Denna férordning byggde i huvudsak pa
Bilskatteutredningens betéankande Traktorbeskattning (SOU 1968:50).

Bilskatteutredningen hade funnit att skattefrineten for traktorer med-
forde bristande konkurrensneutralitet mellan lastbils- och traktortran-
sporter och att detta ledde till en olycklig snedvridning. For att bromsa
den utvecklingen foreslog utredningen att traktortransporter pa allméan
vag skulle beskattas och att skatten skulle vara likvardig med lasthils-
skatten. Forslaget innebar att traktorerna indelades i tre klasser. Till
Klass | hanfordes traktorer som i princip inte anvandes for transport pa
allméan vag och ndgon skatt pa dessa skulle inte utga. Till klass Il han-
fordes traktorer som i viss omfattning anvandes for transport pa allman
vég av produkter fran eller fornodenheter for lantbruk och skogsbruk.
Till klass 111 hénfordes ovriga traktorer. Dessa foreslogs fa betala en
arlig skatt som var ungefar hélften av skatten pa en lasthil med mot-
svarande vikt. Séapvagnar som drogs av klass Ill-traktorer skulle i
skattehdnseende behandlas som lasthilsdragna. Vidare féreslogs att
motorredskap i skattehanseende skulle likstéllas med traktorer.

Forslaget i propositionen (prop. 1969:45), som godtogs av riks-dagen,
skilde sig ndgot fran Bilskatteutredningens forslag. Traktorerna delades
in i tva klasser (i stallet for tre). Till klass | hanfordes trafiktraktorer
(som hade varit klass Il enligt utredningsforslaget) och till klass 11
hanfordes dvriga traktorer (motsvarande utrednings-forslagets klass |
och I1). Skatten for klass Il-traktorer bestamdes till 200 kronor per ar
om tjanstevikten var hogst 2 500 kg och i andra fall 300 kronor per &r.
Skatten pa trafikiraktorer bestamdes betydligt hégre. Den skulle
beréknas efter 100 kg-intervall och uppgick vid tjanste-vikten 2 500 kg
till 565 kronor. Beslutet kritiserades sarskilt med motiveringen att
skatten pa lantbrukets traktorer (klass 1) skulle fa en ojamn och orattvis
verkan. Regeringen foreslog da att skattebeloppen i denna klass redan
vid ikrafttrddandet skulle sénkas till 120 kronor for traktorer vars
tjanstevikt var hogst 2 500 kg och till 180 kronor for tyngre traktorer
(prop. 1969:165). Departementschefen uttalade att det i fraga om andra
traktorer &n trafiktraktorer inte ansetts madjligt att utforma beskattningen
enligt den sa kallade kostnadsansvarighets-principen for vagtrafik-
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beskattningen. | stéllet kunde den valda l6sning-en karaktériseras som
en kollektiv, schablonméssig beskattning, vars hdjd jamférd med
trafiktraktorernas beskattning avpassats med beakt-ande av den relativt
begrénsade anvandningen av traktorerna for tran-sport pa allmén vag.
Nagon beréttigad kritik kunde darfor inte riktas mot den tekniska
|6sningen. Daremot ansags att skattens hajd borde justeras, dels for att
fa en béttre avvagning med hénsyn till den genomsnittliga anvandningen
av dessa traktorer pa allman vag och dels for att begransa skattens
verkningar i kostnadshénseende for lant-bruksenheterna. Propositionen
antogs av riksdagen och de sistndmnda beloppen géllde fram till den
1 januari 1985 da de hdjdes till 150 kronor och 225 kronor. Da hade
skatten for trafiktraktorer redan andrats vid flera tillfallen, vilket framgar
i avsnitt 5.2.3. Forst finns dock anledning att ga tillbaka till Bilskatte-
utredningens beténkande for att se narmare pa skdlen for den
foreslagna traktorbeskattningen.

522 Narmare om Bilskatteutredningens beténkande

Bilskatteutredningens skal kom att ligga till grund fér Traktorskatte-
forordningen och som tidigare sagts Gverensstdmde utformningen av
denna i huvudsak med utredningens forslag. Det var alltsa utredningens
uppfattning om bristande konkurrensneutralitet mellan lastbils- och
traktortransporter och om behovet av motatgarder som I&g till grund for
att fordonsskatt infordes pa trafiktraktorer liksom att denna bestamdes
betydligt hogre an skatten pa jordbrukstraktorer. Bilskatteutredningens
bedomning av traktortransporternas omfattning och dess okningstakt
hade grundats pa undersokningar av hur traktorer och motorredskap
anvandes inom lantbruket och skogsbruket samt fér anléggningsarbeten
m.m.

Betraffande anvandningen inom lantbruket hade Bilskatteutredningen
bland annat inhamtat foljande uppgifter fr&n Socker-bolaget. Ar 1965
hade skdrden av sockerbetor till storsta delen transporterats med sa
kallade traktortdg eller traktorekipage fran odlare till fabrik. Andelen
transporter med traktortag hade uppgatt till 74 procent av sammanlagt
ca 1,5 miljoner ton sockerbetor. Motsvarande procentsats for 1966 var
69 procent. Eftersom bolagets redovisning for 1967 inte hade uppdelats
pa lasthilstransporter och traktortransporter var siffrorna for de tre aren
inte helt jamforbara. Utredningen kom &anda fram till att ca 70 procent
av den totala transporterade kvantiteten under sistnamnda ar hade gatt
med traktortdg. Fran Sockerbolagets sida hade framhdllits att
bettransporterna spelat en betydande roll for uppbygg-naden av det
skanska lantbrukets transportapparat och att traktorer och traktorvagnar
darfor sannolikt var storre i Skane an pa andra hall i landet. Man
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menade att traktortagen anvandes for bettransporter Gver anmarknings-
vart langa avstand, dar lasthilstransporter ibland skulle vara mera
lampliga. Detta férhallande ansags bland annat orsakat av skattefriheten
for traktortdg men Sockerbolaget menade att utform-ningen av de sa
kallade korbidragen samt odlarens andel i erséttningen till lastbilscen-
tralerna ocksa hade bidragit. Vidare forklarade bolaget att betskorden
ofta fordelades Gver en langre period och att skélet till detta var att
odlarna dérigenom fick béattre mdjligheter att utnyttja betblasten som
kreatursfoder.

Uppgifter hade aven inhdmtats fran AB Findus som bland annat
uppgett foljande. Vid skérd av gron- och rotsaker efterstravar man av
kvalitetsskal att halla tiden mellan skérd och vidareféradling sa kort som
majligt. Samtidigt erfordras en skonsam behandling av produkt-erna.
Skérde- och transportorganisationen hade darfor utformats sa att den
majliggjorde direkt lastning pa traktorvagnar ute pa falten. Omlastning
till lasthil kunde enligt bolaget inte dvervéagas. | vissa fall skedde lastning
direkt pa lasthil men ofta var detta inte mdjligt pa grund av lastbilarnas
vasentligt samre framkomlighet pa falten. Fran annat hall framkom att
leveranserna till AB Felix hade i stort sett samma struktur som den av
Findus redovisade. Bilskatteutredningen kunde darfor anta att
uppgifterna fran Findus var representativa for hela branschen.

Betraffande traktorernas anvandning i skogsbruket redovisade Bil-
skatteutredningen en tidigare undersokning som utférts av Skogsbruk-
ets motortransportkommitté — Traktorutredningen 1967. Av den under-
sokningen framgick bland annat att traktorernas anvandningsomraden
under de fem foregaende aren hade forandrats avsevart, beroende pa
att lasthilstransporterna tréngt djupare in i avverkningsomradena. Bil-
skatteutredningen fann att en relativt obetydlig andel av skogsbruks-
traktorernas transportarbete dgde rum pa allménna vagar och ansag det
inte sannolikt att denna andel skulle tka.

Né&r det gallde anlaggningsarbeten m.m. hade Bilskatteutredningen
framst konstaterat en snabb okning av de sa kallade traktordumprarna.
En traktordumper & en fordonskombination med en enaxlad framdel
med motor och drivanordningar samt en bakdel (slépvagn) for forsling
av gods. De flesta fordonen har drivning ocksa pa bakhjulen. Fordons-
kombinationens delar & hopkopplade med en anordning som balans-erar
dem och medger att de vrider sig i forhdllande till varandra. Denna
anordning &r i manga fall kraftoverforande. Utredningen fann att bade
dumprar och vanliga traktorer med tillkopplade slépvagnar anvandes i
rena landsvagstransporter. Inte sédllan utnyttjades en lasthil, som regist-
rerats som traktor sedan maxhastigheten sankts till 30 km/tim, som
dragfordon. Utredningen fann ingen annan forklaring till detta an
skattefrineten for traktorekipaget. Vidare redovisades nagra exempel
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vilka ansags belysa skattesystemets betydelse for valet av transport-
medel. Det forsta géllde en torvindustri som anvande traktortag for
transporter pa allmén vag av torv till fabriken, en stracka pa ca tre mil.
Traktortagen bestod av en tvaaxlig traktor och tva tvaaxliga slapvagnar.
Ett annat exempel utgjordes av ett pappersbruk som valt att anvanda
traktortdg for vissa nartransporter. Vid den transportekonomiska kal-
kylen hade foretaget ansett att den laga hastigheten saknade betydelse,
eftersom det med hansyn till last och vagforhallanden inte var majligt att
kora fortare. Bland annat transporterades sulfitmassa i sdckar mellan
sulfitfabriken och bruket vilket innebar en transportstracka pa sex km.
Vidare transporterades brannolja mellan hamnen och bruket, en strécka
pa tvad km. Ytterligare exempel hade hamtats fran Bofors AB, traktor
som dragfordon for kanoner, och fran tréindustrin, traktortdg for tran-
sport av hus eller huselement. Traindustrins transportval hade bland
annat mativerats med att hogre hastighet an 30 kmvtim inte skulle vara
ldmplig med hansyn till lastens beskaffenhet.

Bilskatteutredningen forklarade att det var for tidigt att ta stallning till
om den géllande beskattningen av lastbilar motsvarade kostnadsan-
svarighetsprincipen. Utredningen pekade dock pa syftet med den nya
transportpolitiken — att olika transportgrenar skulle konkurrera pa lika
villkor — och ansdg att man darfor redan i det aktuella laget skulle strava
efter neutralitet mellan lasthils- och traktortransporter. Behovet av en
sadan skattemassig neutralitet liksom ”vadorna av den nuvarande
lagstiftningen” ansdgs val dokumenterade. ” Den starkt dkande omfatt-
ningen” av traktortransporter pa vagarna berodde enligt utredningen till
mycket stor del pa att traktorerna var skattefria. Bilskatteutredningen
bestamde darfor som riktméarke att skatten for traktortransporter pa
allmén vag skulle vara likvardig med lastbilsskatten men att traktorernas
kortare arliga korstrackor skulle beaktas. Detta innebar att skatten pa
en traktor med obegrénsad rétt att kora pa allménna vagar (klass 111
enligt utredningens forslag) blev ungeféar hélften av skatten pa en lasthil
med motsvarande skattevikt.

Bilskatteutredningen Overvégde olika mdjligheter att bestamma be-
greppet lantbruks- och skogsbrukstraktorer. Harvid ansags inte mgjligt
att anknyta till &garens status eftersom inlejda maskiner anvandes i stor
utstrackning. Vidare kunde problem foranledas av att lantbruk eller
skogsbruk ofta endast utgér en del av den forvarvsverksamhet som
agaren bedriver. Utredningen ansdg darfor att man borde anknyta till
anvandningen av fordonet. Slutligen diskuterades de effekter forslaget
om traktorbeskattning skulle fa pa det |6pande registreringsarbetet (som
da inte var centraliserat utan bedrevs lansvis). Bilskatteutredningen
menade att man kunde rékna med ett visst merarbete for bilregistren
men att omfattningen harav knappast skulle fa ndgon namnvard betyd-
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else for arbetsbelastningen. Man hanvisade ocksa till kommande
datorisering av registren och gjorde antagandet att i sadana system
skulle merarbetet med traktorbeskattningen vara obetydligt.

5.2.3 Forandringar av skatten pa traktorer

Fran och med & 1974 ersattes automobilskatteforordningen och trak-
torskatteforordningen av dels végtrafikskatteforordningen (1973:601),
senare namnandrad till vagtrafikskattelagen, och dels férordningen
(1973:602) om sarskild vagtrafikskatt. Darmed infordes kilometerskatt
for dieseldrivna personbilar, lastbilar och bussar pa grund av att den
dittills gallande s.k. brannoljeskatten pa diesel for motorfordon inte
ansetts fungera sa véal. Traktorer omfattades alltsd inte av kilometer-
skatten och med hansyn hértill hojdes fordonsskatten pa dieseldrivna
trafiktraktorer med ungefar 70 procent i forhdllande till vad som hade
gdllt enligt traktorskattef rordningen.

Den 1 januari 1975 andrades rubrikerna pa végtrafikskatteforord-
ningen och férordningen om sarskild vagtrafikskatt till vagtrafikskatte-
lagen respektive lagen om sarskild vagtrafikskatt. Sistnémnda lag upp-
horde att gélla den 1 maj 1978 och samtidigt éndrades véagtrafikskatte-
lagen pa sa sétt att en sérskild skatteklass infordes for dieseldrivna
trafiktraktorer (SFS 1978:118). Skatten pa traktorer i denna klass blev
ca 30 procent hdgre an pa bensindrivna trafiktraktorer.

Dérefter htjdes skatten pa trafiktraktorer vid ett antal tillfallen, bland
annat den 1 januari 1985 (SFS 1984:256). Efter den hdjningen var
fordonsskatten 1 555 kronor for en dieseldriven trafiktraktor med
tjanstevikt 2 500 kg. Samtidigt hdjdes skattebeloppen fér jordoruks-
traktorer till 150 respektive 225 kronor.

524 V agtrafikskatteutredningen

| september 1985 presenterades V agtrafikskatteutredningens delbetan-
kande Beskattningen av traktorer m.m. (Ds F 1985:8). Utredningen
hade konstaterat att de dittills géllande traktorbeskattningsbestamm-
elserna visat sig svara att tillampa och den féreslog darfor andrade
regler for gransdragningen mellan trafiktraktorer och andra traktorer.
Vidare hade utredningen funnit att ett sannolikt ganska stort antal
traktorer var anmélda i fel skatteklass (anmalda som jordbrukstraktorer
trots att de borde hanféras till trafiktraktorer). | probleminventeringen
uppmérksammades ait den dittillsvarande bestammelsen om att en
traktor i klass Il undantagsvis fick anvandas for transporter som
egentligen skulle leda till att den hanfordes till klass I, hade gett upphov
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till  tillampningsproblem. Den som regelméassigt utforde sadana
transporter maste patréffas flera ganger, for att ett pastaende fran hans
sida om att det var fraga om ett undantag skulle kunna bestridas. Vidare
ansags att uttrycket " undantagsvis’ var oklart. Med hansyn till dessa
tillampningssvarigheter samt det forhallandet att det for traktoragaren
var skattemassigt mycket fordelaktigt att ha traktorn registrerad i klass
Il kunde man enligt utredningen fraga sig, om alla traktorer var anmalda
i rétt skatteklass. Av totalt mer &n 350 000 traktorer var endast ca 6 500
stycken registrerade som trafiktraktorer.

V agtrafikskatteutredningen hade undersokt traktorbestandet vid ut-
gangen av ar 1984, uppdelat efter garnas naringsgrenstillhorighet och
efter vilken skatteklass traktorerna var anmélda i. Det hade framkommit
att det fanns drygt 35 000 traktorer i trafik vars agare fanns i det
centrala foretagsregistret under en annan néringsgrenskod &n jord- och
skogsbruk, jakt eller fiske. Av dessa traktorer var endast ca 3400
stycken anmélda i klass | medan resterande del var anmélda som klass
Il-traktorer. Siffrorna innebar att mer an 90 procent av de traktorer,
vars agare tillhorde annan néringskod an jord- och skogsbruk, endast
undantagsvis skulle anvandas for transport av gods pa allman vag. Enligt
utredningen forefdll detta inte sannolikt utan ett okant antal traktorer
antogs vara anméalda i fel skatteklass.

For att fa en enklare gransdragning mellan trafiktraktorer och jord-
brukstraktorer foreslog Vagtrafikskatteutredningen foljande. Traktorer
som uteslutande eller s& gott som uteslutande anvands for transporter av
produkter fran eller fornodenheter for lantbruk, skogsbruk, yrkes-massig
vaxtodling eller yrkesméssigt fiske far tillndra klass |1 och da fdljaktligen
anvandas for transporter pa allmén vag, med lastbe-gransningen 15 ton
for skogsprodukter. Denna definition inférdes (prop.1986/87:50) och
gdller fortfarande. Den &terfinns numera i 22 § fordonsskattelagen.
Ovriga traktorer som anvands pa allman vag skulle enligt utrednings-
forslaget tillhdra klass 1. Vissa sérskilt angivna typer av transporter,
t.ex. transport av endast traktorn med forare, skulle emellertid fa goras
utan att traktorn darfor hanfordes till klass |. Aven i detta avseende
motsvarar utredningens férslag i princip vad som géller fortfarande.
Ifragavarande transporter finns numera angivna i 22 § andra stycket 2
fordonsskattelagen. V égtrafikskatteutredningens forslag om slopande av
den tidigare bestammelsen, att traktor ” undantagsvis’ fick anvandas for
annan transport @n de uppréknade utan att klassas som trafiktraktor,
genomfordes ocksa. Vidare foreslog utredningen att alla traktorer med
en skattevikt om hogst 2 000 kg skulle tillhéra klass 11. Motiveringen var
att sd sma traktorer i mindre utstrackning anvands for transporter av
gods pa allméan vag. Aven denna forandring genom-férdes och mot-
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svarande bestammelse aterfinns numera i 21 § forsta stycket fordons-
skattelagen.

Betréffande bilar som byggts om till traktorer foreslog V agtrafik-
skatteutredningen att samtliga i fortséttningen skulle hénforas till klass 1.
Bakgrunden var att det tidigare hade varit mgjligt att fa en bil
klassificerad som motorredskap (" epatraktor”) efter ombyggnad pa ett
visst sétt. Bestammelserna hdrom hade funnits i den sa kallade epa-
traktorkungorelsen (1940:440). Med tiden kom epatraktorerna att an-
vandas mindre i lantbruket och mer fér ndjeskdrningar av ungdomar
som inte uppnatt korkortsaldern. Kungorelsen upphorde att gélla den 1
april 1975. Nagra nya epatraktorer fick darefter inte tillkomma. | stallet
blev den sa kallade A-traktorn allt vanligare. Det & en bil, vanligen en
tung lastbil, som byggts om sa att den Gverensstammer med defini-
tionen pa en traktor. Den saknar flak men har dragkrok eller vandskiva
och har modifierats sa att hogsta hastighet blir 30 kmvtim. Epatraktorn
fick inte ha fjadrad bakaxel och avstandet mellan hjulaxlarna fick inte
overstiga 225 cm. Dessa begransningar galler inte A-traktorn.

Antalet nytillkomna A-traktorer hade okat kraftigt under aren fore
V agtrafikskatteutredningens betdnkande och i februari 1985 fanns ca
1 700 epatraktorer i bilregistret medan antalet A-traktorer uppgick till ca
7000. Av de senare var endast ca 1 900 anmélda i klass |
(trafiktraktor) medan resterande ca 5 100 traktorer var anmélda i klass
I1. Ca 2 500 av A-traktorerna &gdes av personer upp till 18 ars alder.
Utredningen forklarade att A-traktorer ar gjorda for transporter pa vag
saval fore som efter omregistrering till traktorer och att de i ytterst liten
utstrackning kan anvandas for annan korning @n pa vag. Vidare an-
fordes att manga av A-traktorerna anvandes enbart som transportmedel
av ungdomar i 16-17-arsaldern samt att anvandningen av A-traktorer
inom jordoruket var liten och dven dar i stort sett enbart pa vagar.
V agtrafikskatteutredningen foreslog darfor att samtliga A-traktorer och
epatraktorer, dvs. alla till traktorer ombyggda bilar, skulle beskattas
enligt klass 1.

525 Forandringar efter V agtrafikskatteutredningen

De delar av V agtrafikskatteutredningens forslag som atergivits i forega-
ende avsnitt blev inférda genom andringar i vagtrafikskattelagen fran
och med den 1 juli 1987 (SFS 1986:1421, prop. 1986/87:50).
V agtrafikskattelagen (1973:601) ersattes senare av vagtrafikskatte-
lagen (1988:327), vilken tradde i kraft den 1 januari 1989. SAvitt avser
beskattning av traktorer, 11-13 88 i den gamla lagen och 20-25 88 i
den nya lagen, innebar det ingen forandring av bestammelsernas innehall
(prop. 1987/88:159). Fran och med den 1 januari 1993 and-rades lagens
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rubrik till "Fordonsskattelag”. Fordonsskattelagen (1988:327) galler
fortfarande men den har &ndrats i bl.a. foljande avseenden.

Véren 1989 hade riksdagen beslutat om andringar i korkortslagen,
véagtrafikskattelagen och trafikskadelagen sdvitt géllde framst motor-
redskap och traktorer. Andringarna var avsedda att trada i kraft den 1
januari 1991, senare framflyttat till den 1 januari 1993. Som en fdljd av
EES-avtalet andrades dock bestdmmelserna om férarbehorighet och
beskattning av traktorer sa att de &ldre bestammelserna fortsatte att
gélla (prop. 1992/93:28). De forst beslutade andringarna skulle savitt
avser traktorer ha inneburit att de indelats i jordbrukstraktorer och
trafiktraktorer &ven enligt trafikforfattningarna (dvs. inte enbart |
skattehénseende) samt att den konstruktiva hastighetsbegransningen 30
kmvtim slopats och ersatts av legala hastighetsgranser pa 50 knvtim for
trafiktraktorer och 30 kmvtim for jordbrukstraktorer. Enligt de EG-
direktiv som géllde vid Sveriges anslutning till EES-avtalet fick dock
traktorer inte vara konstruerade for hdgre hastigheter @én 30 kmvtim. Till
folid av avtalet skulle EG:s regler for traktorer inférlivas med den
svenska réttsordningen vilket i huvudsak innebar en atergang till de
bestdmmelser av fordonsteknisk art som redan géllde for traktorer. Det
ansags darfor inte heller befogat att géra ndgra andringar i behdrighets-
och skattebestammelserna for traktorer. | évrigt genomférdes andringar
i huvudsak s& som riksdagen hade beslutat ar 1989. Det innebar bland
annat att vissa lastbérande fordon som traktordumprar och skotare, som
tidigare ansags som traktorer, i stallet hanfordes till den nya fordons-
gruppen tunga terréngvagnar. Nér det gallde motorredskap innebar de
beslutade bestammelserna att dessa skulle indelas i tva klasser med
utgangspunkt i vilken hogsta hastighet de konstruerats for, se avsnitt
5.2.6.

Den 1 januari 1995 genomfordes betydande féréndringar av energi-
beskattningen. En stor del av férandringarna foranleddes av Sveriges
EU-intréde medan vissa var betingade av en lagteknisk Gversyn som
giorts av Energiskatteutredningen. Lagen (1994:1776) om skatt pa
energi ersatte harvid tidigare lagar om allmén energiskatt, bensinskatt
och dieseloljeskatt m.m. En av forandringarna innebar att trafik-
traktorer fortséttningsvis skulle drivas med hogbeskattad olja. Senare
har energiskattelagen &andrats sa att aven jordbrukstraktorer skall
anvanda sadan olja. Mot bakgrund av forandringen den 1 januari 1995
betraffande trafiktraktorernas bransle beslutades att fordonsskatten pa
dieseldrivna trafiktraktorer skulle sénkas till samma niva som for sddana
trafiktraktorer som inte kan drivas med dieselolja (prop. 1994/95:54).
Lagtekniskt innebar detta att den drivmedelsberoende differentieringen
av fordonsskatten for trafiktraktorer avskaffades eller — med andra ord
— att alla trafiktraktorer numera tillnér samma skatte-klass. Skatten pa
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trafiktraktorer har inte &ndrats efter den 1 januari 1995. Sedan dess
géller foljande fordonsskattesatser for alla trafik-traktorer, oberoende av
drivmedel (E 11 bilaga 1 till fordonsskatte-lagen).

Skattevikt, kg Skatt, kronor
grundbelopp tillaggsbelopp fér varje helt hundratal kg dver
den lagsta vikten i klassen

0-1 300 370 0

1 301-3 000 425 55
3 001-7 000 1360 95
7 001- 5160 168

Det kan dutligen finnas anledning att uppmérksamma fdéljande
forandring rorande den hogsta tillatna hastigheten for traktorer, trots att
den inte avser fordonsskattelagens bestammelser. Den 1 februari 1998
andrades 2 § vagtrafikkungorelsen sa att den hogsta konstruktiva
hastigheten for traktorer numera & 40 knvtim (SFS 1997:1299).
Andringen var en fdljd av EU:s direktiv 97/54/EG om andring i radets
direktiv 74/150/EEG m.fl. vad géller den konstruktionsméssiga maxi-
mihastigheten for jordbruks- eller skogsbrukstraktorer med hjul.

526 Motorredskap

Motorredskap skall i vissa fall beskattas som trafiktraktorer. Skatte-
bestammelser for motorredskap aterfinns i 25 § fordonsskattelagen.
Vidare har trafikforfattningarnas bestammelser om registrering av
fordon betydelse i detta sammanhang eftersom skatteplikt endast fore-
ligger for fordon som &r registreringspliktiga (6 8§ fordonsskattelagen).
Enligt bilregister- och fordonskungorelserna forstas med motorredskap
ett motordrivet fordon som &r inréttat huvudsakligen som arbetsredskap
eller for kortare forflyttningar av gods. Motorredskap indelas i tva
klasser. Till klass |1 rdknas motorredskap med en konstruktiv hastighet
som inte overstiger 30 km/tim medan klass | & motorredskap som kon-
struerats for hogre hastigheter. Motorredskap klass Il &r registrerings-
pliktiga och dérmed skattepliktiga om de anvands for person- eller god-
stransport pd alman vag. Motorredskap klass | &r alltid registrerings-
och skattepliktiga, dvs. oavsett om de anvands for transport pa allmén
vég eller inte.

Den 1 januari 1997 andrades fordonsskattebestammelserna savitt
avser bilar som byggts om till motorredskap (SFS 1996:1409). Enligt
25 § forsta stycket fordonsskattelagen beskattas ett motorredskap som
en jordbrukstraktor, om det har en tjanstevikt som inte dverstiger 2 000
kg. | detta avseende gjordes ingen andring. Fore den 1 januari 1997
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géllde enligt 25 § andra stycket att en till motorredskap ombyggd bil
alltid beskattades som trafiktraktor. Detsamma gallde fér motorredskap
med tjanstevikt Gver 2 000 kg som anvandes for transport av gods pa
andra végar an enskilda, om transporterna inte var begrénsade till
sadana som anges i 22 § andra stycket (dvs. lantbrukstransporter m.m.
som far utféras av en klass Il-traktor). Enligt 25 § tredje stycket
fordonsskattelagen skall andra skattepliktiga motorredskap &n de som
avses i paragrafens forsta och andra stycke beskattas enligt en sérskild
skatteniva, 1 000 kronor per ar (E 3 i bilaga 1 till fordonsskattelagen).
Bestdmmelsen i 25 § tredje stycket andrades inte den 1 januari 1997.
Déaremot andrades paragrafens andra stycke som hade ansetts
missgynna mobila lyftplattformar och andra till motorredskap klass | om-
byggda bilar. Mohila lyftplattformar beskattades ju enligt 25 § andra
stycket alltid som trafiktraktorer men konkurrerade delvis med mobil-
kranar, for vilka skatt togs ut enligt den sarskilda skattenivan. Bestam-
melsen i 25 § andra stycket rérande ombyggda bilar andrades darfor sa
att den numera endast omfattar till motorredskap klass Il ombyggda
bilar. Darmed blev det mgjligt att fa betala fordonsskatt enligt den
sérskilda skattenivan (1 000 kronor per ar) for bilar som byggts om till
motorredskap klass I.

5.2.7 Gallande bestammelser

Efter de andringar som beskrivits i foregdende avsnitt har 20-22 8§
fordonsskattelagen numera fdljande lydelse.

20 § Traktorer indelas i skattehanseende i klass | (trafiktraktorer) och
klass |1 (jordorukstraktorer).

21 8§ En traktor hanfdrs, om annat inte sgs i 22 §, till klass | om den
har en tjanstevikt Gver 2 000 kilogram och anvands for transport pa vag
som inte &r enskild.
Som traktor klass | beskattas ocksa en traktor som
1. &r entill traktor ombyggd bil, eller,
2. & sarskilt konstruerad for att anvandas for pa- och avlastning av pa-
hangsvagnar inom hamn- och terminalomraden eller andra liknande
omréaden.

22 § Traktorer som inte skall hanforas till klass | skall hanforas till klass
1.

Till klass 1l hanfors ocksa en traktor enligt 21 § forsta stycket om
den
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1. uteslutande eller sa gott som uteslutande anvands for transport av
produkter fran eller fornodenheter for lantbruk, skogsbruk, yrkes-
massig vaxtodling eller yrkesméassigt fiske, under forutsattning, nér
det géller skogsbruk, att lasten sammanlagt inte dverstiger 15 ton,
eller

2. anvands endast for transporter som &r begrénsade till

a. transport av endast traktorn med forare,

b. godshefordran vid passage 6ver vag,

c. befordran av gods som &r lastat pa traktorn,

d. befordran vid fard till eller fran arbetsplats, forsdljningsstélle eller
dylikt av redskap som skall drivas med traktorn eller av sadant gods
som behdvs for driften av traktorn eller redskapet eller som behdvs
for dess forare.

Vad gdller slapvagnar sa & de enligt 8 8 4-5 hilregisterkungorelsen
registreringspliktiga om de dras av trafiktraktor, motorredskap klass |
eller tung terréngvagn eller, under vissa forutséttningar, om de dras av
motorredskap klass I1. Bestdmmelserna i 8 8§ gdller enligt 98 2 bil-
registerkungorelsen inte sldpvagnar som dras av en traktor, motorred-
skap klass 11 eller tung terrdngvagn som ar konstruerad fér en hastighet
av hogst 30 kilometer i timmen och fordonet anvands endast pa mot-
svarande sétt som en jordbrukstraktor. Enligt 4 8 bilregisterkungorelsen
avses med trafiktraktor sadan traktor som enligt fordonsskattelagen
hanfors till klass I.

Enligt 6 § forsta stycket fordonsskattelagen ar bland annat slap-
vagnar skattepliktiga om de &r eller bor vara upptagna i bilregistret och
inte & avstéllda. Enligt lagrummets andra stycke ar dock sldpvagnar
som dras av motorredskap eller tung terréngvagn skattepliktiga endast
om motorredskapet beskattas som trafiktraktor och terrangvagnen
beskattas enligt punkt E 4 i bilaga 1 till fordonsskattelagen.
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5.3 Nuvarande situation

Trafiktraktorernas andel av det totala antalet traktorer &r lika obetydlig
nu som nar Vagtrafikskatteutredningens beténkande skrevs ar 1985.
Enligt uppgift fran Vagverkets bilregister var i november 1997 antalet
registrerade traktorer i klass Il (jordorukstraktorer) ca 380 000 medan
antalet registrerade fordon i klass | var ca 14 000. De flesta fordon i
klass | utgjordes av ombyggda hilar vilka beskattas som trafiktraktor
oberoende av anvandningsséttet och dessutom utgjordes en mindre del
(ca 400 stycken) av motorredskap. Ombyggda bilar och motorredskap i
trafiktraktorklassen uppgick sammanlagt till mer &n 11 000 fordon.
Gruppen ” vanliga traktorer” som beskattas som trafiktraktorer pa grund
av det anmélda anvandningsséttet omfattar alltsa farre an 3 000 fordon.
Antalet slapvagnar som ar registrerings- och skattepliktiga pa grund av
att de dras av trafiktraktor eller motorredskap uppgick till ca 4 000
varav endast ca 1 500 var i trafik. Bilregistret saknar uppgift om antalet
sldpvagnar som &r registrerings- och skattepliktiga enbart pa grund av
att de dras av en "vanlig” trafiktraktor (ef motorredskap eller tung
terréngvagn) eftersom det bara finns en skatteklass for slapvagnar som
dras av trafiktraktor, motorredskap eller tung terréngvagn. Med andra
ord &r det okant hur manga av de 4 000 slapvagnarna som &r skatte-
pliktiga pa grund av att de dras av en " vanlig” traktor som &r klassad
som trafiktraktor.

Den nuvarande indelningen av traktorer efter anvandning orsakar
problem for fordonsagarna och for Vagverkets hilregister. 1 samband
med ett &garbyte skall fordonsdgaren alltid lamna uppgift till néamnda
myndighet om traktorns anvandningssétt. Det géller &ven om den nya
agaren &r t.ex. en maskinfirma som tar traktorn i inbyte. For fordons-
agaren kan det ofta vara svart att avgora vilken klass traktorn skall
hanforas till. | en promemoria som upprattats inom bilregistret har man
bland annat pekat pa att samma typ av transport kan innebéra olika
klassningar beroende pa var transporten paborjas respektive avslutas.
T.ex. kan en transport av kvavegodselmedel fran en jarnvagsstation till
en lagerbyggnad i anslutning till stationen inte anses som en transport till
lantbruk. Om transporten i stéllet skedde direkt till akern skulle det vara
en transport till lantbruk.

Bilregistret maste alltsa agna forhallandevis mycket arbete &t att ta
reda pa anvandningssattet for varje traktor som fatt ny &gare. Vad
gédller hilregistrets verksamhet som helhet sa bedrivs den med en liten
personalinsats i forhallande till antalet d&renden. Forutom modern data-
teknik anvands i stor utstrackning tekniska hjélpmedel som t.ex. optisk
lasning (bildfangst). Nar det galler traktorer kan dock, med géllande
gransdragningsregler, langtifrdn samma effektivitet uppnds som i
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bilregistrets dvriga verksamhet. Myndigheten har uppgett att de flesta
arenden rérande registrering av traktorer egentligen skulle behdva
kompletteras, i vissa fall flera ganger. Man har dock valt att sa langt det
ar majligt klassa fordonet med utgangspunkt i fordonsagarens uppgifter
och endast begdra kompletteringar i sérskilda situationer. 1 samband
med att Vagverkets bilregister besvarat en forfragan fran utredningen
om hur stor del av myndighetens resurser som tas i ansprak for
registrering av traktorer har bilregistret bland annat anfort féljande.

- Regelsystemets svarighetsgrad medfor betydande problem for
traktoragarna att sitta sig in i gallande regler. Over huvud taget &r
fordonsbeskattningen komplex. Skatteuttaget beror av fordonsslag,
skattevikt, drivmedel och konstruktion. Samtidigt skall avstaliningar
och pastalliningar m.m. beaktas. Med hjap av datateknik har det varit
mdjligt att bygga mycket avancerade system med informationen
lagrad i tabeller och program med kombinationer av villkorssatser.
Det finns alltsd en grundlidggande komplexitet som géller samtliga
fordonsslag. For traktorer tillkommer att beskattningen ar beroende
av anvandningsséttet.

- For jordorukstraktorer ar fordonsskatten 225 kronor per ar,
oberoende av skattevikt. Detta & betydligt mindre &n skatten for
trafiktraktorer som varierar med tjanstevikten. For en trafiktraktor
med tjanstevikten 5 000 kg &r den arliga fordonsskatten 3 165 kronor
och om trafiktraktorn véager 10 000 kg uppgdr skatten till 10 032
kronor. Det kan konstateras att det &r intressant fér en fordonsagare
att fa sin traktor klassad som jordorukstraktor.

- Skatteklassen bestams pa grundval av uppgifter fran fordonségaren.
Nér en traktors skatteklass andras sker detta oftast i samband med
att fordonet byter &gare men det kan ocksa férekomma temporéra
forandringar i fordonens anvandningssétt. Under vintern anvands
t.ex. ofta jordbrukstraktorer for snérdjning vilket innebar att traktorn
skall beskattas som trafiktraktor. Fordonsdgaren skall da betala
mellanskillnaden i fordonsskatt enligt 23 § fordonsskattelagen. Vag-
verket bedomer att ifrégavarande regel endast aktualiseras i ett fatal
fall per ar.

- Dagligen inkommer 200-300 traktordrenden till bilregistret. Bil-
registrets kostnad for hanteringen av 2 500-3 000 byten av skatte-
klass per ar uppskattas till ca 1 000 000 kronor, varav ungefar halften
skulle avse personalkostnader. Det & dock inte mdjligt att ta fram
exakta uppgifter om ifrégavarande kostnad. Tidigare registrerades
traktorer automatiskt som trafiktraktorer om det inte var klart vilken
skatteklass traktorn skulle tillhéra. Den principen har nyligen frangatts
sa att traktorer numera presumeras ftillhéra klass 1, dvs.
jordbrukstraktorer, tills faststéllande skett. Foréandringen har foranletts



SOU 1999:62 Fordonsskatt pa traktorer 125

av de orimliga effekter som uppstod med den tidigare, motsatta
presumtionen.

- Nuvarande regler paverkar hela traktorbestandet men beror ett
mycket litet antal fordon. Végverket menar att en forenkling av reg-
lerna for traktorbeskattningen & nédvandig da nuvarande ordning &r
orimlig mot bakgrund av relationen mellan influtna skatteintakter och
reglernas komplexitet samt svarforstaeligheten for den enskilde
fordonsagaren.

Som framgatt utgar bilregistret normalt fran fordonsagarens uppgifter.
Det innebér att en person som avsiktligt 1&mnar felaktiga uppgifter i
syfte att fa sin traktor klassad som jordorukstraktor har goda utsikter att
lyckas med detta. Dessutom &r det inte sérskilt sannolikt att den
felaktiga klassningen upptéacks. Vid sa kallade flygande inspektioner av
fordon skall polisen bland annat kontrollera om fordonsskatten &r betald.
Som anforts i samband med fordonsskatten pa l&tta fordon (av-snitt
3.4.2) ar denna kontroll relativt enkel att utfora. Det ar betydligt svarare
att understka om en traktor som & anmald i klass Il och patréffas pa
almén véag rétteligen skulle ha hanforts till klass 1. Uppgifter som
inhdmtats fran Rikspolisstyrelsen visar att sddana undersokningar har
I&g prioritet.

5.4 Overvaganden

Som anfdorts i inledningen till detta beténkande ar det inte lampligt att
Overvaga nagra forandringar i skattehanseende betréffande motorred-
skap och tunga terrangvagnar eftersom definitionerna av motorredskap
och terrangmotorfordon troligtvis kommer att andras (i den senare
gruppen ingar bland annat tunga terrangvagnar). Fragan om att ersétta
ifrégavarande fordonskategorier med ett nytt begrepp, mobil maskin, &r
foremal for arbete inom Regeringskansliet. Overvagandena i det har
kapitlet begransas darfor till fordonsskatten pa traktorer.

Den nuvarande situationen nér det galler grénsdragning mellan
traktorer i klass | och Kklass Il &r inte tillfredsstéllande. For det forsta
orsakar den problem fér fordonségarna vid varje agarbyte och det bor
uppmérksammas att detta avser ndrmare 400 000 traktorégare, inte
enbart agarna av de knappt 3 000 traktorerna i klass |I. Vidare ger
nuvarande gransdragningsregler upphov till problem for Vagverkets
bilregister och slutligen kan ett stort antal traktorer antas vara klassade
som jordbrukstraktorer trots att de ratteligen skulle tillhdra trafik-
traktorklassen.
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Det ekonomiska incitamentet for en fordonsagare att fa sin traktor
klassad som jordbrukstraktor &r betydande. Skatten ar da som bekant
225 kronor per ar oberoende av traktorns vikt medan den for en traktor i
klass | & avsevart hogre och beroende av traktorns tjanstevikt. Med
hénsyn till bland annat detta ekonomiska incitament kan den mycket
begransade andelen registrerade trafiktraktorer inte antas Overens-
stdmma med hur stor del av traktorerna som faktiskt anvands som
trafiktraktorer. For den som avsiktligt forsoker fa sin traktor hanford till
fel skatteklass underléttas naturligtvis detta av hbilregistrets gransk-
ningsniva och polisens svarigheter att kontrollera traktorernas status
men aven for den som saknar sadan avsikt, kan gallande regler vara sa
svarforstéeliga att traktorn anméls i fel skatteklass. Sannolikt har ett
stort antal traktorer klassats som jordbrukstraktorer trots att de med
hansyn till sin anvandning borde ha hanforts till trafiktraktorklassen.
Detta stdds aven av hilregistrets bedémning betraffande antalet tillfalliga
registreringar som trafiktraktor. Enligt bilregistret fére-kommer endast
ett fatal sddana registreringar per ar vilket knappast kan dverensstamma
med faktiska forhallanden.

Fordonsbeskattningens karaktdr av masshantering forutsatter att
skatten berdknas efter uppgifter som kan tas fram pa ett enkelt satt.
Eftersom klassningen av traktorer utgdr fran hur traktorn anvands blir
uppgiftsunderlaget foranderligt. Gallande materiella regler innebér ett sa
stort administrativt problem fér bilregistret att myndigheten numera
hanterar situationen pa det séttet att traktorer presumeras vara jord-
brukstraktorer. Det kan konstateras att hanteringsséttet i vart fall inte
kommer att minska antalet felaktiga registreringar som jordbruks-
traktor.

Principen att traktorer skall betala hogre fordonsskatt ju mer de kér
pa allmanna vagar & i och for sig riktig. Det nuvarande systemet
fungerar dock inte sa att principen upprétthalls. For att uppna det skulle
bland annat krévas annu storre arbetsinsatser av registermyndigheten
samt omprioritering av polisens resurser. Detta kan inte anses férsvar-
bart med héansyn till att det ar fraga om ett mycket litet antal fordon. Det
finns farre an 3 000 registrerade trafiktraktorer som inte utgor
ombyggda bilar eller motorredskap och detta motsvarar mindre @n en
procent av det totala antalet traktorer.

Skattebestammelserna bor darfor andras sa att enhetsskatt infors for
traktorer innebérande att fordonsskatten pa sadana trafiktraktorer som
inte utgor ombyggda bilar eller motorredskap, sanks till samma niva som
skatten pa jordbrukstraktorer. Betraffande ombyggda hilar och sa
kallade terminaltraktorer finns inte motsvarande gransdragnings-problem
och inte heller ndgra andra skél for en skattesankning. Fordonsskatten
for dessa bor darfor inte andras.
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Vidare bor fordonsskatten slopas for slapvagnar som dras av trafik-
traktorer som inte utgdrs av ombyggda hilar/motorredskap eftersom det
annars skulle kvarsta ett behov av gréansdragning mellan olika traktorer.
Det saknas narmare uppgifter om hur manga slapvagnar som darmed
skulle bli befriade fran fordonsskatt men antalet ar inte stort. | avsnitt
5.3 framgick att det totalt finns ca 4 000 sldpvagnar som &r regist-
rerings- och fordonsskattepliktiga pa grund av att de dras av trafik-
traktor, ombyggd hil eller motorredskap. En stor del av dessa kommer
aven fortsattningsvis att vara skattepliktiga pa grund av att de dras av
ombyggda bilar eller motorredskap. Dessutom bor det forekomma att
nagra av ifragavarande sldpvagnar ibland dras av en lasthil och darmed
ar skattepliktiga av den orsaken. Under alla forhallanden ror det sig om
farre &n 4 000 slapvagnar som nu foreslas bli fordonsskattebefriade.

Antalet fordon som skulle fa sankt eller slopad fordonsskatt be-
gransar sig alltsa till knappt 3 000 traktorer respektive farre @n 4 000
trafiktraktordragna sldpvagnar medan antalet jordorukstraktorer &r
narmare 400 000. Utredningen har inte funnit skal for att foresla
andringar av fordonsskatten pa de senare vilket bland annat skall ses
mot bakgrund av att fragan om skatten pa jordorukets traktorer har ett
nara samband med de ekonomiska villkoren i stort for jordbruks-
naringen. Om denna fraga skall prévas bor den darfor tas upp i ett
vidare sammanhang an i en utredning om végtrafikens beskattning.
Aven fransett jordorukspolitiska Overvaganden &r situationen for
jordorukstraktorer speciell genom att den genomsnittliga anvandningen
endast i liten utstrackning sker pa allméanna vagar.

Forekommande invandningar mot skattesankningar for trafik-
traktorer bygger ofta pa samma skal som hade anférts nér traktor-
beskattningen infordes. En vanlig invandning & att sddana skattesank-
ningar skulle rubba konkurrensneutraliteten mellan lastbilar och traktorer
och medféra en omfattande Overgang fran lastbilstransporter till
transporter med ” traktortdg” pa allmanna végar. Detta skulle naturligt-
vis inte gagna vare sig trafiksakerheten eller framkomligheten pa
vagarna. Farhdgorna far dock anses dverdrivna. Med dagens krav pa
snabba och effektiva transporter & det synnerligen osannolikt att mer
an en obetydlig andel av lastbilstransporterna skulle féras over till
traktortransporter. Det bor framhdllas i sammanhanget att lastbilar
anvands just for godstransporter som & mer bradskande medan
transporter utan samma krav pa snabbhet oftare gar pa jarnvag.

Om fordonsskatten pa traktorer andras pa det sitt som foreslagits
har s beror det i princip inte jordbrukstraktorerna. Detta ar viktigt att
notera eftersom sadana traktortransporter pa allmanna vagar som
brukar beskrivas som ett problem med hénsyn till bland annat trafik-
sékerheten, ofta visar sig vara transporter med just jordbrukstraktorer.
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Det ar aven intressant att jamfora med de forhallanden som beskrevs av
Bilskatteutredningen och som innebar att traktortransporterna pa
allménna vagar huvudsakligen utférdes med traktorer som — enligt nu
gallande regler — skulle klassas som jordbrukstraktorer. Det nuvarande
systemet med hogre fordonsskatt pa trafiktraktorer an pa jordoruks-
traktorer har alltsd inte undanrdjt de beskrivna problemen. | den man
ifrAgavarande transporter utgor ett hot mot trafiksékerheten sa &r detta
inte ett problem som kan lésas genom utformningen av fordonsskatte-
bestammelserna. Den har utredningen gor darfor inte ndgra narmare
Overvaganden rérande problemets omfattning eller hur det skulle kunna
atgérdas.

Om man infor enhetsskatt pa traktorer skulle det i och for sig kunna
Overvagas att slopa begreppet trafiktraktor. Nuvarande skatteskala for
trafiktraktorer bor dock finnas kvar eftersom den aven fortséttningsvis
bor tillampas for fordon som anges dels i 21 § andra stycket fordons-
skattelagen, dvs. till traktorer ombyggda bilar samt sa kallade terminal-
traktorer, och dels i 25 § andra stycket samma lag, dvs. bilar som byggts
om till motorredskap klass 11 samt motorredskap som har en tjanstevikt
Gver 2 000 kg och anvands for godstransporter pa allméan vag.

Genom inférande av enhetsskatt for traktorer och slopande av for-
donsskatten pa slapvagnar som dras av ” vanliga’ trafiktraktorer, men
inte for de som dras av ombyggda bilar eller motorredskap, ges mdjlig-
het till betydande férenklingar av registreringsbestdmmelserna. Dessa
bestammelser, vilka nyligen varit foremal for Trafikregister-utredningens
arbete, ligger utanfor den har utredningens uppdrag. Det skall anda
namnas att de nu féreslagna andringarna i fordonsskatte-lagen skulle
medge att man avskaffar bestdmmelserna om fordons-agarnas
skyldighet att anméala &ndrad anvéndning av jordbrukstraktorer. Vidare
bor, som anforts tidigare, fordonsskatten slopas for sadana slapvagnar
som for nérvarande ar skattepliktiga pad grund av att de dras av
trafiktraktorer. Skalet for detta &r att det annars skulle kvarsta ett behov
av gransdragningar mellan jordbruks- och trafiktraktorer utifrén dessas
anvandningssatt. Utredningens forslag @& med andra ord att alla
slapvagnar som dras av traktorer skall jamstéllas i skattehénseende, dvs.
ingen av dessa slapvagnar skulle vara fordonsskattepliktig. Fragan om
de aven kan jamstéllas i registreringshanseende blir beroende av om
man kan slopa registreringsplikten for nuvarande trafiktraktordragna
slépvagnar (hér avses sldpvagnar som dras av " vanliga” trafiktraktorer,
inte sddana som dras av ombyggda bilar eller motorredskap) eller om
man kan inféra registreringsplikt for de sl&pvagnar som redan idag &r
befriade fran registrerings- och skatteplikt pa grund av att de dras av
jordbrukstraktorer. Med héansyn till bland annat behovet av kontroll-
besiktningar bor det senare alternativet ligga nérmare till hands.
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6 Forsaljningsskatt pa motorfordon

Utredningens forslag: Den nuvarande lagen om forsaljningsskatt pa
motorfordon ar inte miljostyrande och bor avskaffas. Miljoklass-
differentierad forsaljningsskatt bor inforas s snart nya miljoklasser
faststallts i enlighet med EU:s kravnivaer. Som ett alternativ till detta
kan miljostyrning ske genom att fordon i den basta miljoklassen befrias
fran fordonsskatt under en kortare tid. For det fall den nuvarande
forsaljningsskattelagen inte avskaffas bor den atminstone andras sa att
létta skaplasthilar och latta flaklastbilar behandlas lika i forsaljnings-
skattehénseende.

6.1 Inledning

| den har utredningens delbetdnkande konstaterades att forséljnings-
skatten pa motorfordon endast i liten utstrackning var differentierad
efter miljoklasser samt att majligheterna till sadan differentiering var
mycket begransade. | Gvrigt tog utredningen da inte stéllning till ifraga-
varande skatt i vidare man an att foresla att forsaljningsskatten pa
personbilar, som redan var avskaffad, inte skulle aterinforas.

Enligt lagen (1978:69) om forsaljningsskatt pa motorfordon (LFM)
tas sadan skatt for narvarande ut pa motorcyklar, latta bussar och latta
lastbilar. Med létta bussar och lastbilar avses fordon vars totalvikt inte
Overstiger 3 500 kg. Sedan vissa andringar i LFM trétt i kraft den 1
oktober 1998 &r forsdljningsskatten inte i nagot avseende differentierad
efter miljoklasser.

Avsnitt 6.2 i det hdr kapitlet ger en bakgrundsbeskrivning vilken
delvis & densamma som i delbetdnkandet men som har kompletterats i
andra delar med hansyn till att den inte fokuserar pa personbilar. |
avsnitt 6.3 beskrivs gallande bestdammelser rérande forsaljningsskatten.
Inhémtade uppgifter m.m. &terges i avsnitt 6.4. Overvagandena som
gors i avsnitt 6.5 leder fram till att den nu géllande lagen om forsalj-
ningsskatt pd motorfordon bor avskaffas samt att en forsaljningsskatt
som i sin helhet &r relaterad till nya, EU-anpassade miljoklasser bor
inforas sa snart dessa miljoklasser faststallts. Som alternativ till en sdan
forsaljningsskatt diskuteras miljoklassdifferentiering av fordons-skatten
(ifr. kapitel 3). Oavsett vilket av dessa alternativ som véljs sa bor den
nuvarande forsaljningsskattelagen avskaffas. Om sa anda inte sker bor
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atminstone bestammelserna andras sa att latta bussar och latta skaplast-
bilar blir jamstallda med létta flaklasthilar.

6.2 Bakgrund

Forsaljningsskatt pd motorfordon inférdes under 1950-talet. Den hade
foregatts av speciella avgifter pd motorfordon och de forsta
bestammelserna om sadana avgifter fanns i férordningen (1951:660) om
skatt vid tillverkning och import av personbilar m.m. Avgifterna var i
stort sett begrénsade till personbilar och motorcyklar. Detta hade
samband med att bussar och lasthilar omfattades av sd kallade
investeringsavgifter, som togs ut fran rorelseidkare och jordbrukare.
Vad gdller avgifterna for personbilar och motorcyklar sa uttkades
tillampningsomradet genom en senare forordning sd att det aven
omfattade lastbilar med skap- eller stationsvagnskarosseri vars tjanste-
vikt inte oversteg 1 800 kg. Nar lagen (1956:545) om omsattningsskatt
pa motorfordon (OML) inférdes sd omfattade den samma fordonsslag,
dvs. personbilar, motorcyklar och de nyss angivna lasthilarna. Skatten
enligt OML togs ut efter vikt med 2 kronor 30 Ore per kg tjanstevikt,
vilket avsdgs motsvara ungefar 12 procent av konsumentpriset.

Ar 1978 ersattes OML av lagen (1978:69) om forsaljningsskatt pé
motorfordon (LFM). Den nya lagen innebar bland annat att skatte-
pliktsgransen for lasthilar med skapkarosseri andrades fran tjanste-
vikten 1800 kg till totalvikten 3 000 kg. Samtidigt utvidgades det
skattepliktiga omradet till att &ven omfatta bussar med en totalvikt av
hogst 3 000 kg. Det var réttviseskal som ansetts tala for detta eftersom
ifrdgavarande bussar hade skapkarosseri av samma slag som anvandes
till personbilar och lastbilar (prop. 1977/78:78). Skattens niva andrades
inte jAmfort med OML utan var fortsatt 2 kronor 30 dre per kg
tjanstevikt. Bestdmmelserna om berdkning av tjanstevikt komp-
letterades 1981 med en regel for eldrivna fordon om att avdrag skall
goras for vikten av batterierna. Nivan pa forsaljningsskatten hojdes 1984
till 3 kronor 20 6re per kg och 1985 till 4 kronor 80 tre per kg.

Den 1 juli 1986 infordes differentiering av forsaljningsskatten till
forman for de personbilar av 1987 och 1988 ars modeller som frivilligt
forsags med utrustning for avgasrening. Differentieringen innebar att
den generella delen av forsaljningsskatten hojdes for personbilar av ars-
modellerna 1987 och 1988 samt att skatten minskades for de bilar av
dessa arsmodeller som frivilligt utrustats med sadan avgasrening som
blev obligatorisk frén och med 1989 &rs modell. Ar 1987 hgjdes den
generella nivan pa forsaljningsskatten till 6 kronor 40 cre per kg.
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Den 1 januari 1990 hdjdes skattepliktsgransen for skaplasthilar och
bussar fran 3 000 kg till 3 500 kg. Skal for forandringen var bland annat
att lastbilar med totalvikt strax 6ver 3 000 kg hade blivit mycket
populdra som erséttare for personbilar. | samband hérmed hade
ifragasatts om forsdljningsskatten inte ocksd borde omfatta l&tta last-
bilar med flak, eftersom den tekniska utvecklingen inneburit att &ven
dessa fordon i manga avseenden blivit jamforbara med personbilar.
Lagstiftaren forklarade sig dock inte vara beredd att vid den tidpunkten
lagga fram ett férslag om beskattning av flaklasthbilarna (prop.
1989/90:50, s. 94).

Miljoklassystemet, som infordes 1991, medforde att forsaljnings-
skatten p& motorfordon kom att anvéndas som ett styrmedel for att
underlétta introduktionen av fordon med béttre miljdegenskaper. Miljo-
klassystemet innebar att forsaljningsskatten — beréknad pa tidigare satt
efter fordonets vikt — skulle okas eller minskas beroende pa vilken
miljoklass fordonet tillhdrde. Andringarna infordes for att gélla fran och
med arsmodell 1993. Senare beslutades att ikrafttradandet skulle
uppskjutas savitt avser tunga fordon.

Sedan tidigare géllde avgaskrav for personbilar, lastbilar och bussar,
enligt bilavgaslagen och bilavgasforordningen. Nya kravnivaer skulle
omfatta personbilar fr.o.m. 1989 &rs modeller, latta lastbilar och bussar
fr.o.m. 1992 ars modeller samt tunga lasthilar och bussar fr.o.m. 1993
ars modeller. De bestammelser om miljoklassindelning som inférdes i
bilavgaslagen innebar att nya personbilar, lastbilar och bussar i sam-
band med avgasgodkénnandet skulle placeras i en av tre miljoklasser.

Miljoklass 3 avsag fordon som endast uppfyllde géllande avgaskrav
medan fordon som hade vésentligt lagre utsldpp eller som uppfyllde
hogre krav i fraga om avgasreningssystemens hallbarhet skulle placeras
i miljcklass 2. Miljoklass 1 avsags reserverad for fordon som dessutom
uppfyllde sérskilt hoga krav betraffande hallbarhet eller som var sar-skilt
ldmpade fér anvandning i tétortstrafik. Med hansyn till att de mest
langtgdende bilavgaskraven fanns i USA, sarskilt i Kalifornien, togs de
amerikanska bestdmmelserna som férebild vid utformningen av krav-
nivaerna i de battre miljoklasserna.

Skattedifferentieringen mellan olika miljicklasser avsags inte andra
det totala skattetrycket utan skattesankningar och skattehgjningar skulle
gd jamnt upp. Skattedifferentieringens storlek var anpassad for att ut-
jamna merkostnaderna for att tillverka och utrusta fordon for milj6-
klasserna 1 eller 2 jamfort med miljoklass 3. Det innebar, for sadana
personbilar och latta lasthilar och bussar som redan var férsaljnings-
skattepliktiga, att skatten hojdes med 2 000 kronor i miljoklass 3, var
oforéndrad i miljoklass 2 samt sénktes med 4 000 kr i miljoklass 1.
Vidare infordes forsaljningsskatt for miljioklasserna 2 och 3 av létta
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lasthilar som dittills inte varit férsaljningsskattepliktiga (flaklastbilar).
Skatten uppgick till 4 000 kronor i miljoklass 2 och 6 000 kronor i
miljoklass 3. For eldrivna fordon skulle forsaljningsskatten berdknas som
for fordon i miljoklass 1.

Bestammelser om forséljningsskatt inférdes éven for tunga lastbilar
och bussar (totalvikt 6ver 3 500 kg). Det gdllde tunga fordon som
tillhdrde miljoklass 2 eller 3 och var férsedda med dieselmotor. Ikraft-
trAdandet av dessa bestammelser blev senare uppskjutet till att galla
from. 1994 ars modeller. Forsdljningsskattens differentiering efter
miljoklasser fick inte heller darefter genomslag savitt avser de tunga
fordonen. Alla tunga fordon kom att hanféras till miljoklass 3 och det
fanns med andra ord inga fordon i de béattre miljoklasserna. Forsdlj-
ningsskatten pa tunga fordon i miljoklass 3 var 20 000 kronor for fordon
med en totalvikt mellan 3 500 och 7 000 kg samt 65 000 kronor for
fordon med en totalvikt 6ver 7 000 kg. | miljoklass 2 utgjorde férsdlj-
ningsskatten, for motsvarande totalvikter, 6 000 kronor respektive
20 000 kronor.

Sedan EU-intrédet samt forandringar av EU:s direktiv hade be-
gransat mdjligheterna att differentiera forsaljningsskatten blev for-
hallandet det att skatten var i mycket liten utstrackning differentierad
efter miljcklasser. Fréan och med den 1 januari 1995 avskaffades
differentieringen av forsaljningsskatten mellan létta fordon i miljoklass 1
och miljoklass 2. Anledning till &nhdringen var att de tidigare reglerna om
nedsattning av forsdljningsskatten pa fordon i miljoklass 1 inte var
forenliga med EU s bilavgasdirektiv.

Skattedifferensen mellan miljoklass 1 och 2 utjdmnades darfor gen-
om att fordonen i milicklass 1 inte langre skulle erhdlla nedséttning av
forsaljningsskatten. |fragavarande fordon i miljcklass 1 skulle i stallet
vara befriade fran fordonsskatt under de fem forsta aren fran regist-
rering (14 a 8§ fordonsskattelagen). Samtidigt med ovan beskrivna and-
ringar beslutades om andrad tidpunkt for skattskyldigheten till forsalj-
ningsskatt sa att den numera intrader vid registreringen i stallet for vid
forsdljning eller inférsel av fordonet. Beskattningen blev darigenom
oberoende av granskontroller.

Under & 1995 beslutades att nivan pa forsdljningsskatten skulle
hojas fran och med den 1 januari 1996. Hagjningen skulle uppga till 20
procent och avse motorcyklar, personbilar samt bussar och lasthilar med
en totalvikt av hogst 3 500 kg. Samtidigt beslutades om indexering av
forsaljningsskatten fran och med ar 1997 (8 a § LFM).

Senare beslutades om nya miljoklasser avseende el- och hybridbilar;
klass 1 E respektive 1 H. Samtidigt atertogs den tidigare beslutade hdj-
ningen av forsaljningsskatten innan den hade trétt i kraft och ersattes
med en hgjning av fordonsskatten. Den viktrelaterade delen av forsalj-
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ningsskatten forblev dérmed 6 kronor 40 6re per kg tjanstevikt. Infor
detta beslut hade regeringen bland annat uttalat, att en lagre niva pa
forsaljningsskatten stimulerar fornyelse av bilparken och att detta har
positiva effekter pa miljon (prop. 1995/96:25).

Fran och med den 12 juni 1996 slopades den viktrelaterade delen av
forsaljningsskatten pa personbilar medan den miljérelaterade delen for
bilar i miljoklass 3 kvarstod (2 000 kronor). Syftet med att slopa storre
delen av forsdljningsskatten pa personbilar var att stimulera till for-
nyelse av den svenska bilparken. Santidigt &ndrades fordonsskatte-
lagen sa att skatten pa personbilar hojdes fr.o.m. den 1 oktober 1996.

| propositionen (1995/96:222) hade bland annat hanvisats till att den
svenska hilparken blivit allt &ldre. Det anfordes att detta forhallande "ar
negativt ur miljésynpunkt, d& &ldre bilar slapper ut mer fororeningar &n
nyare bilar. Av trafiksékerhets- och miljoskél och fér att hdja aktiviteten
i den svenska ekonomin finns anledning att stimulera en for-nyelse av
bilparken." Vidare uttalades att forsdljningsskatten i egenskap av
transaktionsskatt bidrar till att dampa omséattningen av bilparken. En for-
skjutning av skatteuttaget pa hilar fran forsaljningsskatt till fordonsskatt,
skatten pa det I6pande innehavet, ansags darfor bidra till att cka omsétt-
ningen med de positiva effekter detta skulle fa pa miljon, trafiksaker-
heten och aktiviteten i bilindustrin. | propositionen uttalades inget om
varfor forséljningsskatten skulle kvarsta betréffande 6vriga motorfordon
fastan den slopades for personbilar.

Den 1 oktober 1996 andrades bestdmmelserna om forsaljningsskatt
for tunga fordon (totalvikt Gver 3 500 kg). Bakgrunden var att EU:s
baskrav for tunga fordon skarptes fran och med namnda datum s att
tunga fordon som endast uppfyllde kraven enligt den tidigare miljoklass 3
inte langre fick sdljas. Samtidigt blev ett strangare bullerkrav som dittills
skilt miljoklass 1 fran miljoklass 2 obligatoriskt for alla nya tunga fordon.
Dérmed hade férutséttningarna for miljoklassindelning av tunga fordon
andrats kraftigt sa att det bara fanns tva inom EU beslutade kravnivaer
som kunde ligga till grund for miljoklasser.

Sadana tunga fordon som tidigare hanforts till miljoklass 1 kom i
stéllet att hanféras till miljoklass 2 i vilken forsaljningsskatten slopades
fran och med den 1 oktober 1996. Nastan alla tunga fordon blev
hanforda till sistndmnda miljoklass. Det var bara ett litet antal fordon
med en speciell motortyp som héanfordes till miljoklass 3. Det géllde
tunga fordon som endast uppfyllde det lindrigare partikelkrav for av-
gasutslapp vilket enligt direktiv 96/1/EG skall tillampas pa en grupp
dieselmotorer som huvudsakligen anvénds i vissa tunga fordon foér
distributionstrafik. Fordon med sma dieselmotorer som uppfylide det
strangare partikelkravet placerades i miljoklass 2 medan 6vriga tunga
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fordon med sma dieselmotorer blev den enda kategorin av nya tunga

fordon i miljoklass 3.

Efter forandringarna den 1 oktober 1996 togs alltsa ingen forsalj-
ningsskatt ut for tunga fordon i miljoklass 2 och skatten sanktes till 6 000
kronor for tunga fordon i miljoklass 3 (i den miljoklassen hade
forsaljningsskatten tidigare varit 20 000 kronor for fordon med en
totalvikt mellan 3 500 kg och 7 000 kg respektive 65 000 kronor for
fordon med en totalvikt Gver 7 000 kg).

Den 1 januari 1997 andrades LFM sa att ingen forsaljningsskatt tas
ut for nya personbilar, dvs. inte heller for miljoklass 3. Skélet fér denna
andring var att nya personbilar fran och med namnda datum endast far
séljas om de &r godkénda enligt den skérpta kravniva som preciseras i
radets direktiv 94/12/EG. Den kravnivan Gverensstammer med ut-
sléppskraven for Sveriges tidigare miljoklass 2. Kraven enligt det
namnda EG-direktivet utgdr numera den nya lagsta nivan i det svenska
miljoklassystemet, dvs. den tidigare kravnivan for miljoklass 2 har
overforts till miljioklass 3. For miljoklass 2 har ingen ny kravniva inforts
sa den miljoklassen saknar gransvarden. Infor denna forandring ansags
att skatten skulle vara oféréndrad for fordon som uppfyllde kraven i den
tidigare miljoklass 2 (prop. 1996/97:14). Dérfér beslutades att ingen
forsaljningsskatt skall tas ut pa personbilar i den nya miljo-klass 3 och
darmed slopades forsdljningsskatten pa personbilar helt fran och med
den 1 januari 1997.

Den 1 oktober 1998 tradde ytterligare &ndringar i LFM i kraft. For-
saljningsskatten &@r sedan dess inte differentierad efter miljoklasser for
nagra fordon. Ifragavarande andringar i LFM var foranledda av and-
ringar i bilavgaslagstiftningen och innebar att forséljningsskatten for latta
lastbilar och bussar i miljoklass 3 sattes ned till samma niva som for
fordon i miljoklass 1 och 2 samt att forsaljningsskatten for tunga fordon
slopades helt. Eftersom indexeringen for ar 1998 beaktades vid
andringarna i LFM sa upphévdes samtidigt den dittills géllande index-
eringsforordningen for det aret. For ar 1999 och senare kalenderéar skall
omréknade skattebelopp faststéllas varje ar pa motsvarande sitt som
tidigare.

Andringarna i LFM grundades pd vissa férslag i propositionen
Beskattning av elpannor och vissa andra punktskattefragor (prop.
1997/98:140). | propositionen anférdes bland annat fdljande savitt galler
forandringarna for latta bussar och lastbilar.

- Miljoklassystemet for fordon bor &ven i fortsattningen utvecklas inom
de ramar som ges av medlemskapet i EU. | ar forvantas att EU nar
en gemensam position om nya kravnivaer for latta fordon. Enligt
bilavgasdirektiven far medlemslanderna gynna forséljning for att
stimulera ett fortida inférande av teknik som uppfyller en inom EU



SOU 1999:62 Forsaljningsskatt pa motorfordon 137

beslutad men annu inte obligatorisk kravniva. Den dag kravnivan blir
obligatorisk skall incitamenten upphdra. Skarpningen av de obliga-
toriska avgaskraven medfér darfor vissa forandringar i bilavgaslag-
stiftningen som i sin tur medfér andringar i LFM. Den 1 oktober 1998
kommer kraven for latta lastbilar och bussar att skarpas sa att de
krav som idag géller for miljoklass 2 i fortsattningen skall gélla for
miljoklass 3. Regeringens avsikt &r att andra bilavgasforordningen sa
att miljoklass 2 lamnas utan grénsvarden. Dagens avgaskrav for
miljioklass 2 kommer sdledes darefter att galla for miljoklass 3.
Forsaljningsskatten for latta lasthilar och bussar i milioklass 3 bor pa
grund harav sankas till samma niva som miljoklass 1 och 2.

De nya skattebeloppen innebér att det inte langre finns ndgon skillnad i
fraga om forsdljningsskatt mellan olika miljoklasser och i konsekvens
héarmed slopades den tidigare tabelluppstaliningen som innehdllit en
kolumn fér varje miljoklass.

Betraffande dieseldrivna tunga fordon hade miljoklass 3 varit av-
sedd for bilar med motorer som tilléts ha ett hogre partikelgransvarde.
Den 1 oktober 1998 upphtrde den Gvergangsperiod under vilken det
hogre grénsvérdet gdllt. Detta innebar att samtliga nya tunga fordon
numera uppfyller kraven enligt " den gamla” miljoklass 2 (med dess
innebord fore den 1 oktober 1998). Dessa avgaskrav galler fran och
med den 1 oktober 1998 fér tunga fordon i miljcklass 3. Med hénsyn
hartill slopades forsaljningsskatten for tunga fordon i miljoklass 3.

Vidare beslutades om (fortsatt) skattefrihet for eldrivna fordon under
tre & fran och med den 1 januari 1998. Sdvitt avser dessa fordon
anfordes fdljande i propositionen.

- Den formanliga beskattning som géllt for elfordon var tankt under ett
introduktionsskede pa tre & och upphorde vid arsskiftet 1997/98.
Hérefter har dock framkommit att introduktionstiden varit for
begransad for denna typ av fordon. Det finns darfor skal att
ytterligare forlanga tiden nagot for att underlétta for elbilarna att
introduceras pa marknaden. Skattefrineten foreslas till foljd héarav
gdlla under de nérmaste tre aren. Tiden bor dock réknas fran den 1
januari 1998 eftersom det &r lampligt att den nya perioden kommer i
direkt anslutning till den tidigare.
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6.3 Géallande bestammelser

Enligt nuvarande lydelse av 4 § LFM tas forsaljningsskatt ut for fordon
som registreras i bilregistret och som ar

1. buss med en totalvikt av hogst 3 500 kg,

2. lasthil med en totalvikt av hdgst 3 500 kg,

3. motorcykel.

Enligt 4 8 sista stycket LFM &r fordon inte skattepliktiga om de enligt
bilregistret ar av en arsmodell som &r trettio ar eller aldre.

Skatt enligt LFM forekommer alltsd endast betraffande Iatta bussar
och latta lastbilar samt motorcyklar. Se avsnitt 3.3.1-3.3.3 i detta be-
tankande angaende betydelsen av beteckningarna ” buss’ och ” lasthil” .
Déar férklaras hur granserna dras mellan dessa och andra fordonsslag.
En annan grénsdragning, som inte & aktuell i fordonsskattesamman-
hang men som blir avgorande for uttaget av forsaljningsskatt, galler vilka
|&tta lastbilar som skall anses som skaplasthilar respektive flak-lasthilar.
For de forra géller att forsdljningsskatt alltid tas ut med en generell,
viktrelaterad del. Den sammanlagda forsaljningsskatten pa en latt lasthil
med skapkarosseri blir darmed betydligt storre &n pa en latt lasthil utan
sadant karosseri, se forsaljningsskattesatserna som aterges nedan.
Skillnaden forstarks av att mervardesskatt tillkommer pa beloppen.

Motorcyklar definieras enligt 4 § bilregisterkungorelsen som ” Motor-
fordon pa tva hjul eller medar, med eller utan sidvagn” eller ” Motor-
fordon pa tre hjul eller medar med en tjanstevikt, beraknad s&-som for
motorcykel, av hogst 400 kilogram” . Vidare géller i bada fallen att det
inte skall vara fraga om moped. Gransdragningen mellan mopeder och
motorcyklar ar betydelsefull. Mopeder &r inte skatte-pliktiga enligt vare
sig LFM eller fordonsskattelagen men de kan vara registreringspliktiga.
" Moped” definieras enligt 4 § bilregisterkun-gorelsen pa samma satt
som motorcyklar, tva eller trehjuliga, med tillagget att mopeder ar
konstruerade for en hastighet av hogst 30 km/tim och drivs av
forbrénningsmotor med hogst 50 kubikcentimeter slagvolym eller av
elektrisk motor. Enligt 4 a 8 bilregisterkungdrelsen skall dessutom vissa
EG-typgodkanda motorfordon anses som mopeder.*

! |fr&gavarande bestammelse avser bland annat tva- eller trehjuliga motorfordon
som ar konstruerade fér en hastighet av hégst 45 kmv/tim och som, om de drivs av
en férbranningsmotor, har hogst 50 kubikcentimeter slagvolym. Som moped
raknas aven latta fyrhjuliga motorfordon vars vikt utan last, exklusive batterier i
fréga om eldrivna fordon, understiger 350 kg. Betraffande konstruktiv hastighet
och slagvolym géller samma grénser som for ovriga EG-typgodkanda mopeder.
Om en fyrhjulig moped drivs av annan motor &n forbranningsmotor far
nettoeffekten vara hogst 4 kW.
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Enligt 8 a § LFM i dess lydelse fran och med den 1 oktober 1998
skulle forsaljningsskatt for ar 1988 tas ut med de belopp som angesi 8 §
samma lag medan férséljningsskatten for tid darefter skall tas ut med
indexerade belopp. Sadana omraknade skattebelopp skall fast-stéllas for
varje kalenderar. Genom forordningen (1998:1579) om fast-stallande av
omréknade belopp for forsaljningsskatt pa motorfordon for ar 1999 har
nedanstaende forséljningsskattebelopp beslutats.

Fordon Forsaljningsskatt

Buss med en totalvikt av hégst 3 500 kg 6 kronor 41 6re per kg tjanstevikt
Lasthil med skapkarosseri och en

totalvikt av hogst 3 500 kg 6 kronor 41 dre per kg tjanstevikt
Annan lastbil med en totalvikt av hdgst 3

500 kg 4 007 kronor

Betréffande ovan angivna fordon anges i 8 8 LFM att skatten skall
bergknas till helt tiotal kronor sd att Gverskjutande krontal bortfaller.
Vad géller motorcyklar anges fdljande skattebelopp i indexerings-

forordningen:

Motorcykel Forsaljningsskatt
Motorcykel

—  varstjanstevikt inte dverstiger 75 kg 1342 kr

—  varstjanstevikt & hogre &n 75 kg men 1763 kr

inte dverstiger 160 kg
—  vars tjanstevikt ar hégre an 160 kg men inte 2705 kr
Overstiger 210 kg
vars tjanstevikt dverstiger 210 kg 4 487 kr

Enligt 8 § tredje stycket LFM tas skatten inte ut for lastbilar och bussar
som &r inréttade for drift med elektricitet fran batterier i fordonet om
skattskyldigheten intréader under perioden den 1 oktober 1998 — den 31
december 2000. Betréffande detta stycke galler som Overgangs-
bestammelse att det tillampas for tid fran och med den 1 januari 1998.
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6.4 | nhdmtade uppgifter m.m.

6.4.1 Riksskatteverket

| utredningens delbeténkande foreslogs inte dterinforande av forslj-
ningsskatten pa personbilar. Savitt avser fordonsskatt lamnades forslag
om en enhetsskatt med samma belopp for motorcyklar som for person-
bilar. Vid remissbehandlingen uttalade bland andra Riksskatteverket att
man av likformighetsskél bdr kunna slopa forsaljningsskatten for
motorcyklar om de skall jamstéllas med personbilar i fordonsskatte-
hanseende. Riksskatteverket ansdg vidare att forsaljningsskatten bor
goras mer enhetlig och anférde foljande. Den skillnad som finns vid
beskattningen mellan flaklasthilar och skaplastbilar borde kunna slopas.
Avgorande for klassificeringen av t.ex. en lasthil med plastkdpa Gver
flaket kan vara om kapan ar fastsatt med vingmuttrar eller vanliga
muttrar. Foretag som tillverkar specialpabyggnader pa lasthilschassin till
l&tta fordon har framhallit, att det ofta & omdjligt att i forvag avgora
vilken forsaljningsskatt som kommer att belasta fordonet eftersom &ven
obetydliga konstruktionsskillnader far betydelse for om det fardiga
fordonet skall anses som flak- eller skaplastbil. Riksskatteverket
hanvisade till att forsaljningsskatten pa flaklasthilar for narvarande tas ut
som en styckeskatt och ansdg att en sadan skatt bor kunna tillampas for
alla latta lastbilar och bussar.

6.4.2 AB Svensk Bilprovning

Vid utredningens kontakter med tjanstemén inom AB Svensk Bilprov-
ning (ASB) har oldgenheterna av den nuvarande férsaljningsskatten for
skaplastbilar och flaklasthilar belysts ytterligare. Harvid har i huvudsak
framkommit fdljande. Skillnaden i forséljningsskatt mellan olika létta
lasthilar orsakar stora problem. Tillverkare av karosser gor aterkom-
mande framstéllningar till ASB med nya konstruktioner for att kvalifi-
cera fordonen som flaklasthilar, trots att de "egentligen” ar skaplasthilar.
Ett vanligt konstruktionssétt &r att férse flaklastbilar med
containerfasten avsedda att béra en (mindre) container. Efter besiktning
monteras containern, visserligen pa ett sétt sa att den kan demonteras
men uppenbart utan avsikt att nagonsin gora detta. Den far helt enkelt
" rosta fast” .

Fran ASB:s sida har framhallits att forsaljningsskatten orsakar
problem ocksa nér det galler registrering av motorcyklar. Sa kallade
crossmotorcyklar (terrangmotorcyklar) registreras ibland som terréng-
skotrar och undgar dérigenom forsaljningsskatt. Nar fordonen i fraga
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anvands pa alman vag skall de ratteligen vara registrerade som
motorcyklar. Aven om omstandigheterna i ett visst fall tyder pa att
fordonet kommer att anvandas pa allman vag sa har ASB inte mdjlighet
att forhindra att det registreras som terrangskoter. Tidigare har éven
Riksskatteverket pekat pa ifrdgavarande gransdragningsproblem (For-
sdljningsskatt pa motorfordon i ett EG-perspektiv, RSV Rapport
1993:10).

6.5 Overvaganden

6.5.1 Allmant

Vid dvervaganden rérande forsaljningsskatt pa motorfordon &r det nod-
vandigt att skilja mellan den generella delen av skatten, som i allménhet
ar viktrelaterad, respektive den miljoklassrelaterade delen. Vikt-
relaterad forsaljningsskatt har funnits lange och omfattat motorcyklar,
l&tta bussar och latta skaplastbilar samt, fore den 12 juni 1996, person-
bilar. En miljoklassrelaterad del av férsdljningsskatten inférdes under
borjan av 1990-talet men frén och med den 1 oktober 1998 &r forsalj-
ningsskatten inte langre differentierad efter miljoklasser. Det fasta
forsaljningsskattebelopp som tas ut pa latta flaklastbilar, 4 007 kronor
under ar 1999, utgdr inte nagon miljcklassrelaterad del eftersom ett och
samma skattebelopp numera tas ut pa alla sddana fordon — oberoende
av miljoklass. Forsaljningsskattelagen ar alltsa inte i ndgot avseende
miljoklassrelaterad.

Gransdragningen mellan den generella respektive den miljoklass-
relaterade delen av forséljningsskatten ar sarskilt viktig eftersom utred-
ningen funnit starka skal for att avskaffa den nuvarande " generella
skatten” medan forhallandet nérmast kan ségas vara det motsatta be-
traffande miljoklassrelaterad forsaljningsskatt. Den senare fére-kommer
inte for narvarande men bdr inforas sa snart nya miljoklasser faststallts i
enlighet med av EU nyligen beslutade kravnivaer (98/69/EG).

6.5.2 Delbetankandet

| utredningens delbetankande foreslogs att forsaljningsskatten inte skulle
aterinforas for personbilar (delbetankandet s. 29 ff.). Det ansdgs da inte
majligt att differentiera skatten efter miljoklasser och utredningens
Ovriga forslag medforde inte behov att aterinfora forséljningsskatt pa
personbilar av statsfinansiella skal. Vidare konstaterades att ett full-
standigt svar pa fragan om skatten fortsattningsvis bor vara differen-



142 Forsaljningsskatt pa motorfordon SOU 1999:62

tierad efter miljoklasser forutsdtter en utvardering av vilka effekter
systemet for miljoklassning av hilar har haft. | avvaktan pa en sadan
utvardering gjorde utredningen inga ytterligare stallningstaganden till
forsaljningsskatten.

6.5.3 Forsaljningsskatten bor avskaffas

Utredningen har numera fatt tillgang till en utvardering som bland annat
avser forsaljningsskattens styreffekter och i viss man styr-effekterna av
att namnda skatt varit differentierad efter miljoklasser. Genom
utvarderingen, som redovisats i kapitel 2 i detta betédnkande, har
framkommit att forsaljningsskatt motverkar férnyelse av bilparken vilket
far anses negativt ur saval miljo- som trafiksakerhetssynpunkt. Detta
resutat & i linje med de antaganden som lag till grund for
delbetankandet. Vidare tyder utvérderingen av styreffekterna pa att
miljoklassdifferentieringen av forsaljningsskatten har varit effektiv och
att motsvarande effekt inte skulle ha uppndtts genom miljoklass-
differentiering av fordonsskatten. — Bér man mot denna bakgrund ta ut
forsaljningsskatt pa motorfordon och bor den i sa fall vara miljoklass-
relaterad? Utvarderingen av styreffekterna tyder ju pa att forsaljnings-
skatten haft bade positiv och negativ inverkan pa miljion. Harvid
framtrader den stora betydelsen av att halla isér den generella och
oftast viktrelaterade delen av forsdljningsskatten fran den milj6-
klassrelaterade delen. Det hér avsnittet behandlar enbart forsaljnings-
skatten till den del den inte & miljoklassrelaterad, eller med andra ord
forsaljningsskatten i dess nuvarande utformning, medan fragan om
inférande av miljoklassdifferentierad forsaljningsskatt pa motorfordon
behandlas i avsnitt 6.5.4.

En huvuduppgift for denna utredning & som bekant att undersoka
mdjligheter till forenklingar i skattesystemen inom véagtrafikomradet —
utan att gora avkall pa utredningens framsta mal att forbéttra skatternas
samlade styreffekt med avseende pa trafiksakerhet och milje. Utred-
ningen har darfor strévat efter att undvika alla obefogade skillnader i
beskattning mellan olika fordon. Nar det géller forsaljningsskatt pa
motorfordon kan forst konstateras att skatten med nuvarande
utformning inte har nagon positiv effekt for vare sig miljo eller trafik-
sakerhet. Tvartom far forsaljningsskatten anses ha negativa effekter for
dessa omraden genom att den motverkar fornyelse av bilparken. Detta
talar naturligtvis starkt for att forsaljningsskatten bor avskaffas.

Dessutom ger forsaljningsskatten upphov till ett stort antal problem
for fordonsagare och berdrda myndigheter vilket framgatt i avsnitt 6.4.
Vidare skulle det inte vara konsekvent att enbart ta ut forsaljningsskatt
pa vissa latta fordon om fordonsskatten pa l&tta fordon i enlighet med
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denna utrednings férslag utformas som en enhetsskatt. Aven bortsett
fran gallande och foreslagna fordonsskattebestammelser framstar den
forsaljningsskatt som tas ut pa latta bussar och latta lastbilar med
skdpkarosseri som inkonsekvent. Detta galler sarskilt eftersom forsalj-
ningsskatten pa dessa fordon har motiverats med deras likheter med
personbilar — vilka numera inte & forsdljningsskattepliktiga. Nar
forsaljningsskatten slopades pa personbilar anférdes inga skal for att
behalla skatten betréaffande latta lastbilar (jfr. avsnitt 6.2). For Ovrigt ar
det just skillnaden i beskattning mellan olika létta lastbilar (med
respektive utan skapkarosseri) som orsakar de svaraste gransdrag-
ningsproblemen inom forsaljningsskatteomradet.

Sammantaget finner utredningen starka skél for att avskaffa forsalj-
ningsskatten pa motorfordon sdvida det inte finns statsfinansiella skal for
att behdlla den. Den statsfinansiella betydelsen av nuvarande for-
saljningsskatt pa motorfordon &r dock forhallandevis begransad. Utred-
ningen foreslar darfor i forsta hand att forsaljningsskatten pa motor-
fordon avskaffas genom att LFM upphévs.

Den enda ténkbara invandningen mot att avskaffa géllande lag om
forsaljningsskatt skulle kunna vara att den nuvarande lagen bor finnas
kvar i avvaktan pa att miljioklassrelaterad forsaljningsskatt infors. En
sadan invandning kan dock inte anses hallbar. Utredningen foreslar
namligen i avsnitt 6.5.4 att forsaljningsskatten pa motorfordon utformas
med det enda syftet att styra nybilsinkdpen mot bilmodeller med de
basta miljdegenskaperna. Det innebdr att forsdljningsskatten inte bor
innehalla nagon generell del, eller med andra ord att ingen forsaljnings-
skatt dver huvud taget bor tas ut pd de bilar som har de basta milj6-
egenskaperna. Darmed skulle forsaljningsskatten uppvisa mycket fa
likheter med de nu géllande bestammelserna i LFM. For dvrigt kan, med
héansyn till de begransade skattebelopp som nu &r aktuella, en i stort sett
likartad miljostyrning ske genom fordonsskattesystemet, se vidare
avsnitt 6.5.4. Utredningen finner darfor inga skal for att l&ta den
nuvarande forsaljningsskattelagen kvarsta i avvaktan pa inforandet av
miljoklassrelaterad forsaljningsskatt.

For det fall LFM &nda inte avskaffas bor atminstone bestammel-
serna andras sa att latta bussar och skaplasthilar jamstélls med latta
flaklastbilar. Den hogre och viktrelaterade forsaljningsskatten pa latta
bussar och skaplasthilar, jamfort med flaklastbilar, har tidigare
moativerats med de forras likheter med personbilar. Detta utgor inte
langre nagot relevant skal eftersom forsaljningsskatten pa personbilar
har avskaffats. Déartill kommer, vilket framhdllits tidigare, att den
nuvarande skillnaden i skatt mellan flaklastbilar och skaplastbilar orsakar
besvérliga problem fér fordonségare och berérda myndigheter. Om det
skulle bli aktuellt att behdlla LFM och darmed &ndra bestdmmelserna sa
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att latta flaklastbilar blir jamstéllda med latta skaplasthilar och latta
bussar sa bor detta ske genom att den viktrelaterade skatten pa de
senare fordonskategorierna erséits med en styckeskatt motsvarande
den som géller for létta flaklastbilar. Utredningen har som bekant nér
det géller fordonskatt pa latta fordon ansett att det inte finns skal for en
viktanknuten beskattning och de skél som ligger till grund for det
stéllningstagandet gdller i lika htg grad betraffande forsaljningsskatt.
Utredningen anser dock som tidigare sagts att det inte finns nagra skal
att behdlla den nuvarande lagstiftningen om forsdljningsskatt pa
motorfordon.

6.5.4 Miljoklassrelaterad forsaljningsskatt

Vid utvarderingen av skatternas styreffekter har Handelshogskolan i
Stockholm funnit, om @&n med kraftiga reservationer, att den tidigare
miljoklassdifferentieringen av forsédljningsskatten har utgjort ett effektivt
styrmedel for att ka andelen bilar i battre miljoklasser. Vidare tyder
utvarderingen pa att miljoklassdifferentiering av forsaljnings-skatten &r
ett mer verkningsfullt styrmedel an motsvarande differ-entiering av
fordonsskatten. Med hansyn till vad som framkommit vid den samlade
utvarderingen av styreffekter finner utredningen att for-saljningsskatt pa
motorfordon bor tas ut i syfte att stimulera férsélj-ningen av fordon med
béttre miljdegenskaper.

Forsaljningsskatt i generell bemérkelse har som anforts tidigare en
negativ inverkan pa saval miljo som trafiksakerhet eftersom den
motverkar fornyelse av hbilparken. Det &r darfor beréttigat att stélla
fragan om en miljoklassrelaterad forsaljningsskatt verkligen skulle bidra
till en mer miljéanpassad bilpark. Utredningen vill i det hér avseendet
aterigen paminna om skillnaden mellan den generella del av forsaljnings-
skatten som tas ut pa alla fordon, dven fordon i den bésta miljoklassen,
och den del som endast bdr tas ut pa andra fordon an de i den basta
miljoklassen. Forsdljningsskatt som tas ut generellt, obero-ende av
fordonens miljéegenskaper, har en negativ inverkan pa miljon och trafik-
sakerheten och bor darfor enligt utredningens mening inte férekomma.
Forhallandet ar det motsatta nér det galler den miljo-styrande delen av
skatten eftersom den kan ha en positiv effekt pa miljdanpassningen av
bilparken. Denna effekt far under alla for-hallanden, trots svarigheterna
att faststélla dess exakta storlek, antas vara storre an den negativa
effekt som en forsaljningsskatt i sig kan ha pa fornyelsen av bilparken.
De miljoklassrelaterade forsaljningsskatte-beloppen kommer namligen
att vara ganska begrénsade vilket samman-hénger med att de enligt
tillampligt EU-direktiv inte far vara storre an vad som motsvarar
skillnaden i produktionskostnad mellan olika milj6-klasser. De miljoklass-
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relaterade forsaljningsskattebeloppens inverkan pa fornyelsen av bil-
parken bor darfor vara obetydlig. Kravet att skatte-beloppen hogst far
motsvara skillnaden i produktionskostnad géller &ven betréffande de
miljoklasser som skall faststéllas med utgangs-punkt i de nya kravnivaer
vilka nyligen beslutats inom EU, se vidare nedan.

Enligt EU:s direktiv far ekonomiska styrmedel sasom forsaljnings-
skatt bara tillampas pa fordon som uppfyller en standard for avgas-
rening som beslutats inom EU. For att kunna inféra miljoklassrelaterad
forsaljningsskatt behovs alltsa, som aven anférdes i delbetankandet, ett
miljoklassningssystem som Gverensstammer med kommande, inom EU
beslutade kravnivaer. Ett viktigt steg mot detta togs nar EU-parlamentet
under &r 1998 rostade for skarpta avgaskrav och hardare villkor for
bensinkvalitet fran ar 2000 respektive & 2005. De nya kraven har
senare godkants av EU:s ministerrad. Det finns alltsd mdjlighet for
Sverige att besluta om miljoklasser i enlighet med de nya kraven.
Utarbetandet av sddana nya miljicklasser sker inom Miljédepartementet
och berdknas bli fardigt under sommaren 1999. De nya miljoklasserna
kommer dérmed inte att vara faststdllda i tid for att beaktas i detta
betankande men nér de val faststallts bor man inféra en forsaljnings-
skatt p& motorfordon som &r relaterad till dessa miljoklasser.

Utredningen har under hand inhédmtat att det sannolikt kommer att
inforas tva miljoklasser dar merkostnaden for fordon i den béttre klassen
skulle vara i storleksordningen 2 000 kronor. Vid inférande av
miljoklassdifferentierad férsaljningsskatt skulle motsvarande skatte-
belopp tas ut pa fordon i den samre miljoklassen. Det ar saledes fraga
om forhallandevis begransade skattebelopp. Det skulle darfér kunna
visa sig att den miljoklassdifferentierade forsaljningsskatten av admini-
strativa skél inte &r lamplig. Om det anses att en sadan skatt inte ar
lamplig bor man dock kunna nd i stort sett samma miljéstyrning genom
att bilar i den béasta miljoklassen befrias fran fordonsskatt under en
kortare tid sa som beskrivits i kapitel 3. Som anforts dar bor den
miljostyrande effekten, nér det ar fraga om forhallandevis begransade
belopp, bli ungefar densamma i bada fallen. Detta géller for belopp som
& sa begransade att agaren av en hil i den basta miljcklassen genom
fordonsskatterabatt under en kortare tid, t.ex. tva ar, kan fa del av
samma skattestimulans som han annars skulle ha fatt genom den
miljoklassdifferentierade  forsaljningsskatten. Sammantaget blir alltsd
skélen for att vélja fordonsskattealternativet for miljoklass-differen-
tiering starkare ju mindre skattebelopp det &r fraga om.

Utredningen vill dterigen framhdlla att om en forséljningsskatt infors
enligt det ovan anforda sa bor den vara helt miljoklassrelaterad, dvs. det
bor inte finnas nagot inslag av generell forsaljningsskatt. Detta skulle
innebdra att ingen forsdljningsskatt tas ut pa bilar i den béasta
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miljoklassen och att forsaljningsskatten pa bilar i samre miljoklasser
begransas till skillnaden i produktionskostnad i forhallande till den béasta
miljcklassen. De forséljningsskattebelopp som darmed kommer i fraga
bor inte kunna ha ndgon negativ inverkan pa fornyelsen av bil-parken.
Om en milioklassrelaterad forsaljningsskatt i ndgon man skulle motverka
inkép av nya bilar sa géller detta for Gvrigt inte for bilar i den basta
miljoklassen eftersom ingen sadan skatt skall tas ut pa dessa bilar. Ett
system fér forsdljningsskatt som utformas enligt de nu beskrivna
riktlinjerna har darfor goda forutsdttningar att stimulera till val av mer
miljbanpassade bilar utan att fornyelsen av bilparken motverkas mer an
marginellt.

6.5.5 M ervardesskattebestdmmelser

Sutligen kan det ndmnas att gransdragningen mellan flak- och
skaplasthilar har en motsvarighet i mervardesskattebestammelserna. Av
8 kap. 15 § mervardesskattelagen (1994:200) framgar att avdrag for
ingdende skatt normalt inte far goras om den hanfor sig till forvarv eller
forhyrning av personbilar eller motorcyklar. Med personbil forstas enligt
1 kap. 13 § samma lag &aven lasthil med skdpkarosseri och buss, om
fordonets totalvikt & hogst 3 500 kg. Detta galler dock inte om last-
bilens forarhytt utgdr en separat karosserienhet. Ovan beskrivna be-
stammelser i mervardesskattelagen innebar alltsa att vissa problem ror-
ande gransdragningen mellan flaklastbilar och skaplastbilar skulle
kvarstd aen om de aktuella fordonsslagen jamstélls i forsaljnings-
skattehanseende.

6.5.6 EG-rétten

Utredningen anforde i delbeténkandet att en langsiktig majlighet att
differentiera forsaljningsskatten efter miljoklasser forutsétter att insats-
er riktas mot en forandring av EG-rétten (s. 31). Betydelsen av sadana
insatser har i och for sig inte minskat &ven om nya kravnivaer numera
har beslutats. Den dag en kravniva blir obligatorisk maste namligen, som
beskrevs i delbetdnkandet, skatterabatten for berdrda fordon upp-hora.
P& grund harav bor ytterligare nya kravnivaer ha beslutats innan de
senast beslutade blir obligatoriska vilket innebédr ett behov av fort-
gadende insatser for att forsoka paverka innehdllet i kommande krav.
Déartill kommer det forhallandet att forsaljningsskattens beloppsméssiga
differentiering enligt EU:s bilavgasdirektiv inte far vara storre én vad
som motsvaras av merkostnaden for att utrusta ett fordon sa att det
uppfyller kraven i en béttre miljoklass. Om denna begrénsning inte
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forelag skulle man onekligen kunna uppna en starkare styrning mot en
okad andel bilar i de battre miljoklasserna. A andra sidan skulle hogre
forsaljningsskattebelopp medféra okad risk for att skatten motverkar
fornyelsen av bilparken.
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7 Skatteregler for veteranfordon

Utredningens forslag: Géllande befrielse fran fordonsskatt for
veteranfordon bor kvarstd sdvitt avser motorcyklar, personbilar och
bussar. Skattebefrielsen bor daremot avskaffas betréffande veteran-
lastbilar eftersom den med nuvarande generella utformning inte &r
forenlig med EU:s direktiv. Veteranlastbilar bor i stallet befrias fran
bade fordonsskatt och vagavgift under forutséttning att de anvands
av personer vars huvudsysselséttning inte ar godstransporter samt att
de endast tillfalligt kors pa allménna vagar.

7.1 Inledning

Enligt tillaggsdirektiv beslutade i januari 1998 skall Trafikbeskatt-
ningsutredningen se Over de skatteregler som géller for sa kallade
veteranfordon med syfte att anpassa regelverket till géllande EG-regler.
Med veteranfordon avses — i det hér sammanhanget — fordon som &r
undantagna fran fordonsskatteplikt pa grund av att de & av en ars-
modell som ar 30 ar eller dldre. Det kan noteras att uttrycket veteran-
fordon inte anvands i den tillampliga forfattningstexten. Bestammelsen i
fraga aterfinns i 9 § fordonsskattelagen och omfattar motorcyklar,
personbilar, lastbilar och bussar som uppfyller det nyss namnda
arsmodellkravet. Enligt denna bestammelse finns inte ndgot krav om
t.ex. fordonets skick eller anvandningssétt.

| avsnitt 7.2.1 beskrivs hur fordonsskattebefrielsen har reglerats. Nér
det gdller skattebefriade lastbilar aktualiseras dessutom bestéam-
melserna om vagavgift och avsnitt 7.2.2 innehdller darfor en beskrivning
av vagavgiftssystemet for vissa tunga fordon. | avsnitt 7.2.3 redovisas
uppgifter om antalet fordon av olika arsmodeller.

Vagavgift tas ut for vissa lasthilar och det & ocksa betréffande
lastbilar som det finns speciella problem med den nuvarande fordons-
skattebefrielsen. Overvagandena har disponerats med hansyn till detta
S4 att avsnitt 7.3.1 handlar om andra fordon &n lastbilar medan avsnitt
7.3.2 behandlar fragorna om fordonsskattebefrielse respektive vag-
avgift for lastbilar. Sammanfattningsvis foreslas inte nagon férandring
av fordonsskattebefrielsen for 30-ariga fordon savitt avser personbilar,
bussar och motorcyklar. Nar det galler lasthilar foreslas daremot att den
generella skattebefrielsen for 30-ariga fordon avskaffas och att det i



150 Skatteregler for veteranfordon SOU 1999:62

stéllet infors en mojlighet till befrielse fran saval fordonsskatt som
vagavgift for 30-ariga lasthilar. Bestammelsen hérom foreslas utformad
i enlighet med tillampligt EU-direktiv innebérande att befrielse medges
for fordon som endast tillfalligt kors pa allmanna vagar i Sverige och
som anvands av fysiska eller juridiska personer vars huvudsyssel-
séttning inte & godstransporter.

7.2 Gallande bestammelser m.m.

7.2.1 Befrielse fran fordonsskatt

Fordonsskatt tas ut enligt fordonsskattelagen (SFS 1988:327). Tidigare
gdllde vagtrafikskattelagen som infordes ar 1973. Redan da hade
beskattning av fordonsinnehav forekommit sedan lang tid. For en
utforligare bakgrund samt fér en beskrivning av det gallande
fordonsskattesystemet hanvisas till kapitel 3 i detta betankande samt
kapitel 3 och 4 i delbeténkandet.

Moatorcyklar, personbilar, lastbilar eller bussar som enligt bilregistret
& av en arsmodell som &r 30 &r eller dldre &r enligt 9 § fordonsskatte-
lagen inte skattepliktiga. Denna bestdammelse om sa kallad rullande
arsmodellgrans infordes den 1 juli 1994 (SFS 1994:303). Den ersatte en
aldre bestdmmelse som innebar att bland annat personbilar undantogs
fran fordonsskatteplikt om de var av arsmodell 1950 eller &ldre. Forslag
om den nya bestdmmelsen hade l&mnats i propositionen 1993/94:181
vilken grundades pa rapporten Regler for hobbyfordon (Ds 1993:19).

| ovanndmnda rapport konstaterades att fordonshobbyn berdrde ett
stort antal méanniskor, sarskilt ungdomar med sma ekonomiska resurser,
och att den till skillnad fran manga andra fritidssysselséttningar varit
belastad med skatter och avgifter utan nagot stod fran samhallet. Dér-
efter patalades att fordonsskatten utgjorde en relativt liten del av de
totala kostnaderna fér anvandandet av ett bruksfordon medan skatte-
uttaget per mil blev avsevart for ett hobbyfordon som i regel endast
anvands for korta korningar under nagra manader om aret. Det ansags
darfor motiverat med en viss lattnad i beskattningen. Med hanvisning till
behovet av enkla och férutsdgbara regler foreslogs ett system med
skattelattnader for fordon vars alder Gverstiger en viss rullande ars-
modellgrans. Grunden var att fordonsutvecklingen liksom féréndringar i
trafik och anvandning ansdgs medftra att standigt fler arsmodeller
uppndr den alder da fordonen inte langre anvands som bruksforemal
utan antingen utrangeras eller blir samlarobjekt. Arsmodellgransen
foreslogs bli 30 ar. Harvid framhdlls att bland annat forandringarna i
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anvandningen av fordon efter 20 & och den snabba utskrotningen av
20-25 ar gamla fordon talade for att de fordon som vid 30 ars alder
fortfarande ar i trafik till helt Gvervégande del utgdrs av hobbyfordon.
Mot bakgrund av rapporten ansdg regeringen att fordonsskatten for
dldre hobbyfordon kunde slopas. Enligt propositionen innebar det en
lamplig avgransning att 13ta fordonsskattebefrielsen omfatta person-
bilar, lasthilar, bussar och motorcyklar av en arsmodell som ar 30 ar
eller &ldre.

71.2.2 V égavgiftssystemet for vissa tunga fordon

Lagen (1997:1137) om véagavgift for vissa tunga fordon inférdes den 1
januari 1998. | enlighet med denna lag tas vagavgift ut fér motorfordon
eller ledade motorfordonskombinationer med en totalvikt av minst
12 000 kg om fordonet uteslutande &r avsett for godstransport pa vag.
Som kompensation for avgifterna, vilka tas ut fran och med den 1
februari 1998, har fordonsskatten sankts savitt avser vagavgiftspliktiga
fordon. Bland de lastbilar som uppfyller forutsdttningarna for avgifts-
plikt finns ett begransat antal som &r befriade fran fordonsskatt pa grund
av att de ar 30 & eller dldre. Betraffande dessa vagavgifts-pliktiga
veteranlastbilar innebdr sankningen av fordonsskatten inte nagon
kompensation for uttaget av vagavgift.

Inférandet av vagavgifter for vissa tunga fordon @ en foljd av att
Sverige numera deltar i det gemensamma végavgiftssystem som
Belgien, Danmark, Luxemburg, Nederlanderna och Tyskland tidigare
infort, det s.k. Eurovinjettsystemet. Bakgrunden till detta & det
omfattande arbete som bedrivits inom EU med att skapa likvardiga
konkurrensvillkor mellan medlemsstaterna betréffande tunga lasthils-
transporter. Radets direktiv 93/89/EEG om medlemsstaters tillampning
av skatter pa vissa fordon som anvands for godstransporter pa vag och
tullar och avgifter for anvandning av vissa infrastrukturer, innehdller
bestdmmelser om minimiskattesatser for fordonsskatt och bestammelser
om véagtullar och vagavgifter. Det nya direktiv om avgifter pa tunga
godstransporter for anvandning av vissa infrastrukturer som avses bli
antaget under innevarande ar innehdller ocksa sadana bestammelser.
Savitt avser de fragor som Gvervags i detta kapitel forvantas det nya
direktivet inte innebara nagon forandring i forhallande till nyssndmnda
direktiv 93/89/EEG.

For motorfordon och ledade motorfordonskombinationer med en
bruttovikt av minst 12 ton har direktiv 93/89/EEG haft central betydelse,
bade betraffande fordonsskatter och betréffande vagavgifter. Direktivet
i fraga upphavdes av Europeiska gemenskapernas domstol eftersom
Europaparlamentet inte hade konsulterats betréffande dess slutliga
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innehall men domstolen uttalade att direktivet skulle gélla i sak tills radet
antagit ny lagstiftning. Dérefter har Europeiska gemenskapernas
kommission lagt fram forslag till ett nytt direktiv vilket avses bli antaget
under ar 1999.

Savitt avser vagavgifter ges medlemsstaterna enligt EU:s direktiv
ratt att infora sadana avgifter for bade inhemska och utlandska akare.
Végavgiften kan enligt direktivet bestammas till ett belopp om hogst
1 250 ecu inklusive administrationskostnader. Tva eller flera medlems-
stater kan samarbeta for att inféra ett gemensamt vagavgiftssystem
som &r tillampligt inom hela deras sammanhéngande territorium. Betal-
ning av vagavgift skall i de fallen ge tillgang till de deltagande medlems-
staternas véagnat. Fordelning skall sedan ske av de gemensamma
inkomsterna sa att var och en av avtalsstaterna kan fa en skalig andel
av inkomsterna. De fem staterna Tyskland, Danmark, Belgien,
Nederlanderna och Luxemburg anvande sig av denna mdjlighet och
undertecknade & 1994 avtal om ett gemensamt vagavgiftssystem.
Avtalet forpliktar inte landerna att inféra vagavgifter men hindrar dem
fran att infora andra former av vagavgifter. Sverige anslét sig till de fem
staternas dverenskommelse genom ett tilldggsavtal som undertecknades
i september 1997.

Utformningen av ett svenskt vagavgiftssystem har i vasentliga delar
styrts av direktivet och avtalet. Direktivet tilldter att inhemska fordon i
viss utstrackning behandlas annorlunda an utlandska fordon. Betréffan-
de svenska fordon tas vagavgift darfor ut for perioden ett &r och pa hela
det allménna vagnatet, dvs. det ar en konstruktion som knyter an till
uttaget av fordonsskatt. Nar det géller utlandska fordon kan vagavgift
dock &ven tas ut for kortare perioder, namligen kalenderdag, vecka,
manad eller ar. Avgiftsplikt for utlandska fordon intrader nér de anvands
pa motorvagar samt pa vissa europavagar som inte & motorvagar
(vagarnai fraga anges i en bilaga till lagen om vagavgifter).

Fordonsskattelagen har andrats sa att skatten fran och med den 1
februari 1998 sétts ned fér vagavgiftspliktiga fordon, dock hogst med ett
belopp som motsvarar kostnaden for ett vagavgiftsbevis. Vad galler
vagavgiftsbeloppen sd skall nya sddana enligt 23 § vagavgiftslagen
faststéllas for varje ar. Betréffande ar 1999 har végavgiften faststéllts
till foljande belopp (SFS 1998:1580). For motorfordon eller ledad
motorfordonskombination med hogst tre axlar uppgdr vagavgiften till
6 963 kronor per ar (och, for motsvarande utlandska fordon, 55 kronor
per dag, 185 kronor per vecka eller 696 kronor per manad). For
motorfordon/motorfordonskombinationer med fyra eller flera axlar ar
vagavgiften 11 605 kronor per ar (eller lagre for kortare perioder sdvitt
galler utldndska fordon).
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For ett svenskt fordon med draganordning bestédms végavgiften efter
det storsta méjliga antalet axlar och den hogsta totalvikten som for-
donskombinationen kan ha. Det innebdr att en lastbil med drag-
anordning och minst 7 tons totalvikt ar avgiftspliktig eftersom lasthilen —
med sldpvagn — kan ha en totalvikt pa minst 12 ton. En sadan lastbil
hanfors till den hogre avgiftsklassen (11 605 kronor per ar) oavsett antal
axlar. Anledningen till detta &r att en lastbil med draganordning kan inga
i en fordonskombination med fyra eller fler axlar, aven om lastbilen
endast har tva axlar (t.ex. om den drar en slapvagn med minst tva
axlar). For fordon utan vare sig anordning for pahangsvagn eller annan
draganordning kravs minst 12 tons totalvikt for att vagavgifts-plikt skall
uppkomma. For sddana fordon utan draganordning med minst 12 tons
totalvikt & antalet axlar avgbrande for vagavgiftens storlek; den hogre
avgiften tas ut for lastbilar med fyra axlar eller flera medan lasthilar
med hogst tre axlar hanfors till den lagre avgiftsklassen (6 963 kronor
per ar). Vagavgiften beraknas med ledning av det antal axlar som finns
angivet for lastbilen i bilregistret.

Enligt 6 8 vagavgiftslagen undantas bland annat fordon som tillhor
polis- eller brandvasendet fran avgiftsplikt. Undantaget har gjorts med
stod av artikel 4 forsta stycket i avtalet och forutsétter att fordonet bér
de yttre kénnetecken som &r hanférliga till de omndmnda undantags-
grupperna. Andra stycket i samma artikel ger vissa mgjligheter for de
avtalsslutande staterna att for deras respektive territorium befria fordon
som & omnamnda i artikel 6 tredie punkten, andra strecksatsen i
direktivet. Dér stadgas att medlemsstater far avgiftsbefria fordon som
endast tillfalligt kors pa allménna vagar i den medlemsstat dér fordonet
ar registrerat och som anvands av fysiska eller juridiska personer vars
huvudsysselséttning inte & godstransporter, forutsatt att den transport-
verksamhet som utfors av dessa fordon inte orsakar snedvridningar av
konkurrensen och under forutséttning att kommissionen samtycker.
Dessutom skall parterna informera varandra och kommissionen om vilka
fordon som ar undantagna.

7.2.3 Antal fordon

Bilregistrets uppgifter om antalet fordon som & 30 ar eller dldre &r
sannolikt storre @n det verkliga antalet. Orsaken hartill utgors av &ldre
fordon som tas ur bruk utan att skrotas. V &gverkets bilregister har enligt
bilregisterkungdrelsen majlighet att pa eget initiativ avregistrera fordon
som uppenbart inte finns i behall, sa kallad administrativ skrotning. Detta
far ske om fordonségaren under tre ar i foljd inte kunnat antréffas for
uttagande av skatt eller betréffande fordon som varit avstéllda i mer an
tre & och sannolikt inte finns i behdll. Ar 1988 genomfordes en stérre
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rensning av registret vilken enligt uppgift berérde drygt 200 000 fordon.
Sedan ar 1990 skall administrativ skrotning ha skett av totalt ca 45 000
fordon. Det & oundvikligt att registrets uppgift om antalet fordon av en
aldre arsmodell "slapar efter" i den meningen att det vid en given tid-
punkt finns farre &dre fordon &n vad som framgar av registerinnehdllet.
Skillnaden mellan registrets uppgifter i detta avseende och de verkliga
forhdllandena later sig inte berdknas. Omfattningen av hittills genom-
forda administrativa skrot-ningar tyder dock pa att det ar en betydande
skillnad.

Under innevarande ar uppfylls alderskravet for skattebefrielse av
fordon som &r av 1969 ars modell eller &ldre. Av uppgifter fran SCB
avseende forhallandena per den 3 januari 1998 framgar fdljande. Det
fanns drygt 190 000 personbilar som uppfyllde det davarande alders-
kravet for skattebefrielse, dvs. som var av 1968 ars modell eller &ldre.
Antalet personbilar som var av 1969 ars modell eller &ldre, och dérmed
ar skattebefriade fran och med den 1 januari 1999, uppgick samtidigt till
220 000. En stor del av dessa har naturligtvis skrotats sedan den 3
januari 1998 men antalet skattebefriade personbilar under ar 1999 kan
anda antas vara nagot storre an under foregdende &r. Med andra ord
bor det numera finnas mellan 190 000 och 220 000 personbilar som &r
fordonsskattebefriade pa grund av &rsmodell.

For att gora en prognos om hur manga personbilar som enligt nu
géllande bestammelser skulle bli fordonsskattebefriade fran och med
den 1 januari 2005 kan man utga fran antalet personbilar av arsmodell-
erna 1969-1974 per den 3 januari 1998. Da fanns ca 28 000 personbilar
av 1969 ars modell varav drygt 20 000 var avstdlida. Betraffande
arsmodell 1970 var saval antalet personbilar som andelen avstéllda i
stort sett oférandrade jamfort med foregdende arsmodell. Det fanns
nagot farre personbilar av arsmodell 1971, 26 000 stycken, medan
arsmodellerna 1972-1974 férekom med ca 34 000, 44 000 respektive 42
000 personbilar. For varje angiven arsmodell galler att de flesta fordon
var avstallda. Aven om antalet registrerade bilar av de nu angivna
arsmodellerna kommer att minska betydligt genom skrotningar under
aren 1999-2004 far det forvantas en viss okning av det totala antalet
skattebefriade fordon. Det finns daremot inget som tyder pa att de
skattebefriade fordonens andel av bilparken skulle 6ka. Den redo-visade
statistiken tyder alltsd pa att antalet skattebefriade fordon under de
narmaste 5-6 aren kommer att uppvisa en viss 6kning men att denna
Okning blir mattlig.

Av ifrdgavarande 220 000 personbilar av 1969 ars modell eller dldre
var drygt 145 000 fordon avstallda i januari 1998, dvs. knappt 75 000 var
i trafik. Den absolut Gvervagande delen av de avstéllda fordonen, néstan
130 000 personhbilar, hade varit avstéllda langre tid &n sex manader. |
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juni 1998 uppgick antalet avstallda personbilar av 1969 ars modell eller
dldre till 135 000 fordon. Antalet avstéllda fordon hade alltsa inte
forandrats mycket fran vinter till sommar. Med andra ord har det endast
i liten utstréckning varit fraga om sasongsavstaliningar.

Den 3 januari 1998 uppgick antalet motorcyklar av 1969 ars modell
eller &ldre till knappt 37 000, varav 22 000 var avstéllda. Forhdllandena
andrade sig inte sarskilt mycket under tiden fram till sommaren (juni
1998). Antalet motorcyklar av ifragavarande arsmodeller var da unge-
far of orandrat medan andelen avstallda hérav hade minskat till 20 000.

Antalet bussar av arsmodell 1969 eller dldre uppgick till ndgot fler an
700 per den 3 januari 1998. Hérav var nastan 600 fordon avstéllda.

Det fanns knappt 24 000 lastbilar av 1969 ars modell eller dldre per
den 3 januari 1998, varav drygt 15 000 fordon var avstéllda.

Betraffande saval lasthilar som motorcyklar och bussar kan tillaggas
att skrotningar efter den 3 januari 1998 medfdr att det verkliga antalet
skattebefriade fordon & mindre &n ovan angivna antal (jfr. vad som
ovan anférts om personbilar). Sammanfattningsvis kan konstateras att
de skattebefriade fordonen oftast ar avstallda. Detta géller bade for den
stérsta gruppen, personbilarna, och for dvriga fordonskategorier.

Vad géller lastbilar bor vidare noteras att uppgifterna aven inklud-
erar t.ex. lastbilsregistrerade herrgrdsvagnar och andra latta lasthilar.
Antalet blir naturligtvis betydligt mindre om man gor en begransning till
tunga fordon (totalvikt ver 3 500 kg) och ytterligare mindre om man
begransar sig till vagavgiftspliktiga lasthilar, se nedan.

For lastbilar utan draganordning krdvs minst 12 tons totalvikt for att
vagavgiftsplikt skall uppkomma. Antalet lasthilar av arsmodell 1969 eller
aldre med minst 12 tons totalvikt uppgick per den 3 januari 1998 till
knappt 3 000. Hérav var nastan 2 400 fordon avstéllda och 2 000 av
dessa hade varit avstéllda mer &n sex manader. Darmed fanns endast
600 veteranlasthilar med minst 12 tons totalvikt i trafik. Végavgiftsplikt
kan aven foreligga for lasthilar med minst sju tons totalvikt om lastbilen
ar utrustad med draganordning. Det fanns drygt 1 000 sadana fordon
per den 3 januari 1998. Hérav var endast drygt 300 fordon i trafik. Vid
den aktuella tidpunkten fanns alltsd sammanlagt ca 900 veteranlastbilar i
trafik med sadan totalvikt som skulle medféra att de & vagavgifts-
pliktiga.

Antalet végavgiftspliktiga veteranlastbilar & i siélva verket &nnu
mindre &n 900 eftersom lastbilar med vissa karosserikoder har undan-
tagits fran avgiftsplikt. Det géller fordon som &r inredda for annat an
godstransporter. Dessutom & en del lastbilar undantagna fran avgifts-
plikt p& grund av deras anvandningssétt, t.ex. att de anvands for vag-
hallning. Vidare kan forhdllandena i ett avseende ha andrats nér vag-
avgift borjade tas ut fran och med den 1 februari 1998. Vissa dgare av
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lasthilar med totalvikt mellan 7 och 12 ton kan da ha valt att demontera
eventuell draganordning for att pd s sitt undgd vagavgiftsplikt.
Uppgifter om i vilken man detta skett ar inte tillgangliga.

Bilregistret har undersokt antalet yrkestrafiktillstand vid ungefar
samma tidpunkt som nér vagavgifter borjade tas ut. Harvid framkom att
det endast fanns 154 innehavare av sadana tillstand bland agarna/-
brukarna av végavgiftspliktiga veteranlastbilar av arsmodell 1969 och
tidigare. Av dessa fordon var 120 stycken avstallda. Dérmed fanns det
endast 34 personer med yrkestrafiktillstand som var &gare eller brukare
av en pastalld, vagavgiftspliktig veteranlasthil.

7.3 Overvaganden

7.3.1 Andra veteranfordon an lasthilar

Med hansyn till att tillampligt EU-direktiv har betydelse for lastbilar men
inte for Gvriga veteranfordon sa bor fragor rérande veteranlastbilar
behandlas fér sig, vilket gors i avsnitt 7.3.2. | forevarande avsnitt
behandlas ovriga fordon som enligt géllande regler ar befriade fran
fordonsskatt om de &r av en arsmodell som &r 30 ar eller aldre, namligen
motorcyklar, personbilar och bussar. Befrielsen fran fordons-skatt for
dessa fordon innebér ingen konflikt med EG-réatten. Darmed aterstar
fragan om nagon forandring betraffande fordonsskatte-befrielsen
pakallas av andra skal.

Genom de nuvarande reglerna uppnds bland annat skattefrihet for
kulturhistoriskt intressanta fordon. Samtidigt uppnds en férenklad
hantering for Vagverkets trafikregister genom att antalet av- och pa-
stéllningar begransas i forhdllande till vad som skulle ha géllt om
veteranfordon varit fordonsskattepliktiga. En stor del av ifragavarande
fordon anvands endast kortare perioder och skulle darmed i och fér sig
kunna vara avstéllda under 6vriga tider. Avstélining blir dock mindre
intressant for fordonsagaren nér det galler fordon som &r befriade fran
fordonsskatt och helt ointressant om det géller fordon med veteranbils-
forsakring eller annan s.k. heldrsforsakring som utgar fran att fordonet
ar pastéllt aret runt. Vidare & den nuvarande bestammelsen enkel att
tillampa pd sa satt att fragan om skattefrinet avgors av fordonets
arsmodell.

En oundviklig foljd av en sa héar enkel bestammelse &r att ett visst
antal fordon far del av skattefriheten trots att de inte & kulturhistoriskt
intressanta och inte heller fortjanar sérbehandling av andra skél. Detta
innebdr naturligtvis en nackdel eftersom det & fraga om fordon med
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daliga egenskaper sdvitt avser bade miljopaverkan och trafiksakerhet.
Storleken av det har problemet later sig inte utredas exakt. Om man
endast ser till differensen mellan antalet skattebefriade fordon och
antalet fordon som ar registrerade i ndgon motororganisation sa tyder
den visserligen pd att det finns manga fordon som omfattas av
skattebefrielsen utan att vara "riktiga" hobbyfordon. A andra sidan kan
det naturligtvis vara fraga om hobbyfordon &ven om de inte ar
registrerade i en motororganisation. Oavsett hur denna férdelning skall
goras far det antas att de skattebefriade fordonens anvandning som
bruksfordon i genomsnitt & mycket begrénsad. Det framsta skélet for
detta antagande ar den stora andelen avstallda fordon.

Den tidigare omnamnda "eftersldpningen” i Vagverkets bilregister,
dvs. att fordon tagits ur bruk utan att detta anmélts till registret, innebér
sannolikt att en betydande del av antalet avstéllningar avser fordon som
aldrig mer kommer att anvandas i trafik. Fordon som ar 30 &r eller &ldre
forekommer fér Gvrigt mycket sparsamt i trafiken vilket sammanhanger
med de skél som anférdes i rapporten Regler for hobbyfordon. Allmant
sett ar det svart och kostsamt att bevara sd gamla fordon i anvéandbart
skick. Vid en samlad bedomning forefaller det nuvarande systemet
fungera val och det framkommer inga skal for att begransa fordons-
skattebefrielsen for motorcyklar, personhilar eller bussar. Beddm-ningen
blir densamma &ven pa langre sikt eftersom uppgifterna om antalet
fordon av olika arsmodeller inte tyder pa mer an en mattlig 6kning av
antalet skattebefriade fordon under de nérmaste 5-6 aren.

7.3.2 V eteranlastbilar

Savitt avser lastbilar maste den nuvarande fordonsskattebefrielsen for
30-ariga fordon prévas mot EU:s direktiv. Detta galler ju bland annat
medlemsstaternas tillampning av skatter pa vissa fordon som anvands
for godstransporter pa vag. Som redan framgatt &r det endast tillampligt
betraffande motorfordon eller ledad motorfordonskombination som
uteslutande &r avsedd for godstransport pa vag och med en bruttovikt av
minst 12 ton. | direktivet anges minimiskattesatser fér berérda fordon
samt vilka forutsittningar som maste vara uppfyllda for att en
medlemsstat skall f& medge lagre skattesatser eller skattebefrielse for
vissa fordon. Den svenska fordonsskattebefrielsen for alla lastbilar som
& 30 &r eller adre &r for generellt utformad for att vara forenlig med
direktivets bestammelse.

Den generella fordonsskattebefrielsen bor darfor inskrankas betréff-
ande sadana lasthilar som faller inom tillampningsomradet for direktivet,
dvs. dels lastbilar med totalvikt om minst 12 ton och dels lastbilar med
draganordning och totalvikt om minst 7 ton. Skattebe-frielsen bor
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inskrankas s4 att ifragavarande fordon blir fordonsskatte-pliktiga i de fall
da de &r vagavgiftspliktiga.

Né&r det géller vagavgiftssystemet finns skal att Gvervaga mdjlig-
heter till avgiftsbefrielse for sddana veteranlastbilar som uppfyller direk-
tivets krav om tillfallig anvandning m.m. | det hér sammanhanget bor
noteras att det handlar om ett mycket begransat antal fordon. Antalet
lastbilar som &r skattebefriade pa grund av att de & av en ars-modell
som &r 30 ar eller @ldre uppgar i ar till knappt 8 000. Det stora flertalet
hérav har dock totalvikter under 7 ton vilket innebér att de inte alls
berérs av direktivet. Det sammanlagda antalet veteranlastbilar med
totalvikt om minst 12 ton, eller med totalvikt om ninst 7 ton i fall lastbilen
har draganordning, uppgér inte till mer @n ca 4 000 stycken — varav
endast ca 900 fordon i trafik. Som framgatt i avsnitt 7.2.3 bor antalet
vagavgiftspliktiga veteranlasthbilar i sjdlva verket vara &nnu mindre @n
900 eftersom bland annat lastbilar med vissa karosserikoder &r
undantagna fran avgiftsplikt.

Bland agarna/brukarna av veteranlastbilar finns ett hundratal per-
soner med yrkestrafiktillstand och de allra flesta av motsvarande
lastbilar & avstéllda. Den yrkesmassiga godstrafik som kan utforas med
ifragavarande fordon har alltsd synnerligen begransad omfattning.
Godstrafik med veteranlasthilar férekommer naturligtvis i storre omfatt-
ning an sa — utan att vara yrkesmassig — men den ytterst begransade
omfattningen av den yrkesmassiga trafiken far anda anses visa att
veteranlasthilar 6ver huvud taget star for en obetydlig del av gods-
transportarbetet pa vag.

Betréffande veteranlastbilarna har vagavgiftssystemet inneburit sér-
skilda problem. Nar en vagavgiftspliktig lastbil tas i trafik skall avgift
betalas for ett ar fran och med den dag lasthilen stélls pa. Vid avstall-
ning aterbetalas ett belopp motsvarande det antal hela manader som
aterstar av avgiftsperioden, efter avdrag for administrationsavgift. |
praktiken medfor alltsa vagavgiften att avstallning och pastalining av en
lasthil fordyras (dvs. i jamférelse med hur mycket fordonsskatten
nedsatts). For det begransade antal veteranlastbilar som &r vagavgifts-
pliktiga har det uppkommit en mer betydande kostnadsokning &n for
andra avgiftspliktiga lastbilar eftersom veteranlastbilarna inte kan
kompenseras genom sankt fordonsskatt.

Om en veteranlastbil anvands i liten utstrackning kan fordonsagaren
undvika vagavgift under storre delen av aret. For att fa ta lastbilen i
trafik kravs dock inbetalning av vagavgift for ett helt & — &ven om
agaren endast avser att anvanda lastbilen en kortare tid. En del av den
inbetalda vagavgiften aterbetalas visserligen nér lastbilen ater tas ur
trafik men om det & fraga om en enda dags anvandning blir lastbils-
agarens kostnad for detta lika stor som om det hade gallt en hel manad.



SOU 1999:62 Skatteregler for veteranfordon 159

For en vagavgiftspliktig lastbil i den hogre avgiftsklassen, t.ex en 7 tons
lastbil med draganordning, utgdr denna “endagskostnad” ungefar 1 000
kronor inklusive administrationsavgiften. Agare av vagavgiftspliktiga
veteranlastbilar har invant mot ovan beskrivna effekter av végavgifts-
systemet. Bestammelserna i EU:s direktiv tilldter dock inte en sa
generellt utformad bestammelse som att alla 30-ariga lastbilar skulle
undantas fran vagavgiftsplikt pa samma sétt som for nérvarande galler
betraffande fordonsskatteplikten.

Syftet med det europeiska vagavgiftssystemet ar att skapa likvardiga
konkurrensvillkor mellan avtalsstaterna betréffande tunga lastbilstran-
sporter. Med hansyn hartill kan det inte anses andamdlsenligt att ta ut
vagavgift for lastbilar som ar 30 ar eller &dre och som inte anvands for
godstransporter. Dessutom finns bland annat kulturhistoriska skal for att
inte ta ut sadan avgift for &ldre lastbilar av samlarintresse. Det bor
darfor tillskapas en majlighet att undanta aldre lasthilar fran véagavgifts-
plikt i enlighet med avtalets artikel 4 andra stycket.

Undantaget fran avgiftsplikt bor for det forsta begransas till lastbilar
som &r av en arsmodell som &r 30 ar eller aldre. Dessutom maste vissa
ytterligare forutsdttningar for avgiftsbefrielse vara uppfyllda. Som
framgatt i avsnitt 7.2.2 ger avtalets artikel 4 andra stycket mdjligheter
for de avtalsslutande staterna att befria fordon fran vagavgift om det ar
sadana fordon som avses i artikel 6 tredje punkten, andra strecksatsen i
direktiv 93/89/EEG. | enlighet hdrmed bor avgiftsbefrielse kunna med-
ges for svenska 30-ariga lasthilar som endast tillfalligt kors pa allmanna
vagar och som anvands av fysiska eller juridiska personer vars
huvudsysselséttning inte ar godstransporter. Det far antas bli svart att till
fullo kontrollera efterlevnaden av en sadan bestammelse men detta far
anses som ett litet problem med hénsyn till det ringa antal fordon som
kommer i fraga. Dessutom medfér begransningen till fordon som &r 30
ar eller adre samt forbudet for den vars huvudsysselséttning ar
godstransporter att anvanda avgiftsbefriade fordon, att den aktuella
bestammelsen inte kan paverka konkurrenssituationen for gods-
transportorer.

Bestdmmelsen bdr inforas som ett tredje stycke i den nuvarande 6 8
lagen om vagavgift for vissa tunga fordon och utformas sa att om
&garen av en lasthil som &r 30 ar eller dldre intygar att fordonet inte
anvands i strid med de nyss angivna forutséttningarna sa utfardar
Vagverket bevis om avgiftsfrinet for lastbilen. Om lastbilen darefter
anvands i strid med de intygade forutséttningarna, t.ex av en person
vars huvudsysselséttning &r godstransporter, sa skall det anses som att
ett avgiftspliktigt fordon brukats utan att avgift erlagts.

Vad géller fordonsskattebefrielsen for 30-ariga fordon sa bor last-
bilar endast kunna omfattas av denna om de inte ar avgiftspliktiga enligt



160 Skatteregler for veteranfordon SOU 1999:62

vagavgiftslagen. Forslaget, som foranleder ett tillagg till 98
fordonsskattelagen, innebdr med andra ord fdljande. For en lasthil som
& 30 ar eller dldre kvarstar nuvarande skattebefrielse of6randrad om
lastbilens totalvikt understiger 7 ton eller om lastbilens totalvikt
understiger 12 ton och den saknar draganordning. For lastbilar som inte
uppfyller ndgot av dessa krav galler som huvudregel att de ar avgifts-
pliktiga enligt vagavgiftslagen. Om en 30-arig lastbil sdlunda &r vagav-
giftspliktig bor ocksa fordonsskatteplikt gélla som om det varit fraga om
ett nyare fordon. Om befrielse fran vagavgift kan medges sa bor ocksa
motsvarande befrielse fran fordonsskatt medges. For tydlighets skull
kan tillaggas att forslaget inte innebar nagon forandring i fordons-
skattehdnseende for lastbilar som ar av en arsmodell som ar nyare &n
.

Utover de foreslagna é@ndringarna i lagen om vagavgift for vissa
tunga fordon och fordonsskattelagen erfordras en viss andring i
trafikregisterbestammelserna sa att dgaren av en véagavgiftsbefriad
veteranlastbil blir skyldig att anméla till Vagverket om fordonets
anvandning skall andras sa att veteranlastbilen fortséttningsvis blir
avgiftspliktig.

Om avgifts- och skattefrineten begrénsas till fordon som uppfyller de
nu uppstéllda kraven far det anses uteslutet att dessa skulle orsaka
nagon snedvridning av konkurrensen och kategorin befriade fordon
Overensstammer med den grupp som kan avgiftsbefrias enligt avtalet.
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8 Avstéllning av fordon

Med hénsyn till bland annat forenklingsskal har utredningen Gvervagt
fragan om man bor vidta inskrankningar rérande avstallningsinstitutet.
Upphovet till évervagandena utgors av framstalliningar som V égverkets
bilregister gjort till den haér utredningen och till Trafikregister-
utredningen. Mellan de bada utredningarna har samrad hallits vid vilket
foretradare for bilregistret varit narvarande. Harvid har framkommit att
utrymmet for ytterligare forenklingar ar begransat sdvida inte fordons-
skattebestammelserna andras, eller mer konkret, sdvida inte mdjligheten
till aterbetalning av fordonsskatt inskranks. Vidare har det framkommit
att bilregistret har tekniskt avancerade och val fungerande rutiner for
hanteringen av det nuvarande systemet med av- och pastallningar. | det
har sammanhanget maste dven beaktas att avstallningsinstitutet fyller en
viktig funktion fér bland annat fordons-forsakringssystemet liksom att
manga personer har inrdttat sig efter den nuvarande ordningen, t.ex.
genom att &ga en hil som endast anvands ibland och ar avstalld under
Ovriga perioder. Man kan mycket val 6vervéga inskrénkningar eller
slopande av mdjligheten till avstalining av fordon men en sa genom-
gripande foréndring av fordonsskatte-systemet bor inte géras om det
inte finns mycket goda grunder for den.

Det ar svart att bedoma avstallningsmdjlighetens inverkan pa miljon
och trafiksakerheten. En del dldre bilar med daliga miljio- och saker-
hetsegenskaper anvands endast tillfélligt och & avstallda under Gvriga
perioder. Fragan blir ndrmast hur &garna till dessa hilar skulle agera om
det inte var mgjligt att stélla av fordonen. Det kan noteras att den hér
diskussionen galler fordon som &r av en arsmodell som &r 29 ar eller
yngre eftersom &ldre fordon inte &r fordonsskattepliktiga. Fordon som ar
dldre an sa forekommer dock i mycket liten utstréckning i trafik. Det
kan & ena sidan konstateras att avstallningsmdjligheten underlattar att
milio- och trafiksdkerhetsméssigt samre fordon behdlls och anvands
ibland. Om denna mgjlighet skulle avskaffas torde en del hbilagare vélja
att skrota sina gamla bilar for att undgd fordonsskatt. A andra sidan
medfor det nuvarande systemet sannolikt en mindre anvéndning av de
fordon som faktiskt finns kvar. Om en bil & avstalld sd innebar
pastéllning en kostnad som kan verka avhallande. Det gar knappast att
komma till en bestamd slutsats om avstallningsmdjlighetens inverkan pa
miljon eller trafiksdkerheten. Med andra ord har det inte framkommit
nagra miljo- eller trafiksakerhetsskal for att avskaffa mdjligheten till
avstéllning av fordon.
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Ett annat skal skulle kunna vara att férenkla bilregistrets hantering.
For att bedoma betydelsen harav maste man dock forst och framst
kanna till bilregistrets kostnader for ifragavarande hantering, dvs. hur
stor del av myndighetens budget som kan hanféras till arbete med av-
och pastallningar av fordon. Foretradare for bilregistret har framhdllit att
det & mycket svart att narmare berékna hur stor del av de totala
kostnaderna som hanfor sig till av- och pastaliningar och utredningen har
inte fatt tillgang till ndgra uppgifter i detta avseende. Eftersom bil-
registrets hantering av avstéllningarna i mycket htg grad &r automat-
iserad kan dock antas att det ar betydligt svarare att uppna forenklings-
vinster genom inskrankningar av avstallningsmdjligheten &n genom att
t.ex. reformera gallande regler for traktorbeskattning, vilka i forhall-
ande till antalet fordon & mycket administrativt betungande. Vid en
samlad beddmning har den hér utredningen, vars arbete nu ar avslutat,
inte funnit tillrackliga skal for inskrankningar eller avskaffande av
majligheten till aterbetalning av fordonsskatt vid avstélining. Det bor
dock framhdllas att fragan inte ar ointressant och att den kan fortjana
vidare utredning.
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9 Statsfinansiella effekter

| detta kapitel redovisas de statsfinansiella effekterna av utredningens
forslag.

Den i kapitel 3 foreslagna enhetsskatten pa latta fordon innebér en
skatt pa 1 000 kronor per ar for bensindrivna personbilar, létta bussar
och létta lastbilar. For motsvarande fordon som i stéllet drivs med diesel
foreslas en skattesats pa 5 000 kronor per & medan skattesatsen for
l&tta slapvagnar bestams till 500 kronor per ar. For motorcyklar foreslas
samma skattebelopp som for dvriga bensindrivna létta fordon, dvs. 1 000
kronor per &r. Forslaget innebar att skatteuttaget omférdelas mellan de
olika fordonskategorierna. Speciellt latta slapvagnar samt dieseldrivna
lastbilar och personbilar kommer att sta for en storre del av skatte-
intakterna samtidigt som skattebelastningen pa bensindrivna personbilar
sjunker. Totalt sett beraknas omlaggningen ge en intakt brutto pa ca 20
miljoner kronor.

Vad géller fordonsskattehdjningen for tunga diseldrivna bussar har i
propositionen  Transportpolitik for en hallbar  utveckling (prop.
1997/98:56) uttalats att kommunerna bor kompenseras fullt ut for de
Okade kostnader i kollektivtrafiken vilka skattehtjningen ger upphov till.
Med hansyn till saval skattehtjningens effekter pa andra skattebaser
som till nyssnamnda kompensation till kommunerna kan okningen av
skatteintdkterna i denna del nettoberdknas till ca 50 miljoner kronor.

Vidare foresldas en enhetsskatt pa traktorer, vilket innebdr en
fordonsskattesankning for sadana trafiktraktorer som inte utgdr om-
byggda bilar eller terminaltraktorer. Denna skattesdnkning beréknas
medféra minskade skatteintékter med ca 10 miljoner kronor. Vidare
uppkommer ytterligare ett skattebortfall genom att en del trafik-
traktordragna slapvagnar foreslas bli befriade fran fordonsskatt. Detta
skattebortfall & svart att uppskatta, men bor inte vara storre an
skattebortfallet for trafiktraktorerna. Sammantagna innebér de olika
regelférandringarna minskade skatteintakter motsvarande maximalt ca
20 miljoner kronor per &r. | det héar sammanhanget bor emellertid aven
beaktas att enhetsskatten medfér en betydande administrativ besparing
for Vagverket. Myndigheten har beréknat den arliga besparingen till
1 miljon kronor men mot bakgrund av de stora administrativa problem
som finns for nérvarande maste detta anses som en mycket forsiktig
berékning. Med andra ord bor ifrdgavarande besparing kunna bli
avsevart storre.
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Utredningens forslag om att avskaffa &terstaende delar av
forsaljningsskatten pa motorfordon motsvarar minskade skatteintakter
med brutto ca 140 miljoner kronor per ar. Varaktigt beraknas borttagan-
det innebara en nettominskning av intakterna for offentlig sektor pa ca
110 miljoner kronor. Minskningen skulle inte bli lika stor om den
nuvarande forsaljningsskatten ersétts med en miljoklass-differentierad
forsaljningsskatt. For narvarande kan dock inte intdkterna av en miljé-
klassdifferentierad forsaljningsskatt beraknas. Varken det miljostyrande
beloppet eller det antal fordon som férvéantas belastas med skatten, dvs.
de fordon som inte berdknas uppfylla de hogre miljokraven, & for
narvarande kénda. Om miljostyrningen av administrativa skal i stéllet
utformas som en tidsbegransad fordonsskattebefrielse bor detta
finansieras genom justeringar av enhetsskattebeloppen for |&tta fordon.

Det kan inte med sdkerhet avgoras om de féreslagna foréndringarna
betréffande veteranlasthilar kommer att inverka positivt eller negativt pa
statsbudgeten. Det ror sig dock om ett litet antal fordon. Paverkan pa
statsbudgeten kan dérmed antas bli férsumbar.

Sammantaget berdknas utredningens férslag leda till ett stats-
finansiellt underskott pa ca 50 miljoner kronor. Detta kan finansieras pa
tva olika sétt. Om en miljostyrande forsaljningsskatt infors bor detta leda
till intékter som i vart fall Gverstiger 50 miljoner kronor. Ett alternativ till
detta ar att justera enhetsskattebeloppen sa att omlagg-ningen av
fordonsskatten ger ett stérre dverskott. Berdkningar visar att exempel-
vis en hdjning av skattebeloppet fér bensindrivna létta fordon med
15 kronor skulle medféra att omlaggningen till enhetsskatt ger ett
Overskott pa 80 miljoner kronor. Detta racker for att forslagen i betéank-
andet totalt sett skall kunna beréknas ge ett statsfinansiellt Gverskott.

| tabellen nedan redovisas de olika forslagens nettoeffekter for den
konsoliderade offentliga sektorn. Vid berakningen har hénsyn tagits till
olika slag av indirekta effekter. Till den del skatten antas utgd pa
naringslivet paverkas andra skatter genom att en Gvervéltring pa loner
antas ske, vilket reducerar underlaget for inkomstskatt och sociala av-
gifter. Detta galler exempelvis for fordonsskatten pa tunga bussar. Till
den del skatten belastar hushdllen paverkas i vissa fall konsument-
priserna. Detta paverkar sedan med viss fordrgjning bade skatteskalan
och de offentliga utgifterna via K PI-beroende transfereringar.
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Tabell 1 Kassamassiga effekter &ren 2000-2002 och varaktig nettoeffekt for
offentlig sektor, miljoner kronor

2000 2001 2002 Varaktig
nettoeffekt

Konsoliderad offentlig sektor

Enhetsskatt pa latta fordon 20 20 20 20
Skattehdjning fér tunga bussar,

netto 80 60 40 50
Enhetsskatt pa traktorer m.m. -20 -10 -10 -10
Slopande av forsaljningsskatten -130 -110 -100 -110

Totalt -50 -40 -50 -50
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10 Forfattningskommentarer

10.1  Fordonsskattelagen

68

Tillagget i forevarande paragrafs andra stycke motiveras av att behovet
av gransdragning mellan jordbruks- och trafiktraktorer annars skulle
kvarstd. Beskattningen av slapvagnar skulle i sa fall vara fortsatt
beroende av den dragande traktorns anvandningssatt. Med det
foreslagna tillagget uppnas skattefrihet for sadana slépvagnar som for
narvarande ar skattepliktiga pa grund av att de dras av en traktor som
beskattas som trafiktraktor med anledning av sitt anvandningssétt — men
inte for de som ar skattepliktiga pa grund av att de dras av en traktor
som aven enligt den foreslagna lydelsen av 21 § utgor trafik-traktor,
dvs. entill traktor ombyggd bil eller en s.k. terminaltraktor.

98
Se allménna motiveringen.

218

Den foreslagna andringen innebér att en traktor inte langre skall
hanforas till klass | enbart pa grund av att den har en tjanstevikt Gver
2 000 kg och anvands pa vag som inte & enskild. Till klass | avses
fortsattningsvis endast hanforas traktorer som utgdrs antingen av till
traktorer ombyggda bilar eller terminaltraktorer.

22 8

Betraffande 22 § innebér forslaget att man slopar den omfattande
beskrivningen av vilka anvandningssatt som &r tillatna for en traktor som
hanfors till klass I1. Beskrivningen behdvs inte langre om anvand-
ningsséttet inte skall vara avgdrande for klassificeringen av traktorer.
Savitt avser motorredskap finns dock behov av motsvarande beskriv-
ning, se féreslagen lydelse av 25 8.
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238§

Ifragavarande lagrum innehdller for nérvarande bestammelser om
tillaggsskatt for fall da en jordbrukstraktor tillfalligt anvands som
trafiktraktor. Bestdmmelserna blir éverflddiga om traktorer inte langre
kan klassificeras som trafiktraktorer pa grund av sitt anvandningssétt.

24 8

For narvarande finns i férevarande paragraf en bestéammelse om att
fordonsskatten pa trafiktraktorer skall utgd med tva ganger det belopp
som annars skulle ha utgatt for traktorn om den anvands for att dra
pahéngsvagnar som inte ar registrerade hér i landet. Bestammelsen
gdller inte for sadana fordon som avses i nuvarande 21 § andra stycket
2, dvs. terminaltraktorer. Om traktorer inte langre kan hanféras till
trafiktraktorer p& grund av sitt anvandningssétt skall ifragavarande
bestéammelse endast tillampas betréffande till traktorer ombyggda bilar.
Darmed blir behovet av bestammelsen s begransat att den bor
upphévas.

258

Andra stycket av forevarande lagrum innehdller for nérvarande en
bestdmmelse om vid vilka anvandningssétt ett motorredskap skall
beskattas som en trafiktraktor. Bestammelsen hanvisar till beskriv-
ningen av olika anvandningssétt i nuvarande 22 § andra stycket, vilken
foreslas slopad, jfr. ovan. P& grund harav och da ingen forandring av
beskattningen av motorredskap &r avsedd bor beskrivningen flyttas till
25 § andra stycket. Med andra ord ersétts hanvisningen till 22 8§ andra
stycket med den beskrivning som for narvarande aterfinns i sistnémnda
lagrum.

25a8

| forsta stycket av ifrdgavarande paragraf hanvisas for néarvarande till
22 § andra stycket och dess beskrivning av olika anvandningssétt. Pa
grund av att denna beskrivning foreslas flyttad till 25 § andra stycket bor
hanvisningen i det nu aktuella lagrummet éndras.
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10.2  Lagen om vagavgift for vissa tunga
fordon

68

| 6 8 lagen om vagavgift for vissa tunga fordon bor tillaggas ett tredje
stycke i vilket det anges under vilka forutsdttningar fordon som ar av en
arsmodell som &r trettio &r eller dldre kan undantas fran vagavgiftsplikt.
Dessutom bor en mindre spraklig justering ske genom att ordet "eller”
tillaggs efter tredje punkten i paragrafens forsta stycke.
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K ommittédirektiv

Oversyn av véagtrafikens samlade beskattning

Dir. 1996:37
Beslut vid regeringssammantrade den 25 april 1996

Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare tillkallas med uppgift att gora en Gversyn av vag-
trafikens samlade beskattning omfattande saval latta som tunga fordon.
Oversynen skall koncentreras till vad som & den lampligaste avvag-
ningen mellan forsaljningsskatt, fordonsskatt, energi- och koldioxid-skatt
i syfte att forbéttra den samlade styreffekten med avseende pa
trafiksakerhet och miljo. Reglerna om beskattning av bilférman ingar

inte i uppdraget.

Bakgrund och gallande regler

| propositionen En politik for arbete, trygghet och utveckling (prop.
1995/96:25) uttalade regeringen att en 6versyn av végtrafikens samlade
beskattning omfattande saval latta som tunga fordon borde ske. En
sarskild utredare bor nu tillkallas for att foreta denna Gversyn.

Beskattning av vagtrafiken sker i olika former. Beskattningen kan
delas in i skatt p& anskaffning, skatt pa innehav och skatt p& anvandning
av fordonet.

Skatt pa anskaffning av fordonet

Skatt pa anskaffning av fordon infordes redan under andra varldskriget
som en tillfallig beskattning av statsfinansiella skél. Skatten blev senare
permanent. Syftet hédrmed var att dampa investeringar i fordon och
infrastruktur och en sarskild skatt pa personbilar, motorcyklar och vissa
lasthilar infordes genom lagen (1956:649) om omsattningsskatt pa
motorfordon. Omséattningsskatten éndrades sedan till forsaljningsskatt.
Skatten var fran borjan en vardeskatt men andrades senare till en
beskattning som beréknades efter fordonets tjanstevikt. Syftet var dock
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fortfarande att skatten skulle sta i viss proportion till fordonets varde.
Lagen (1978:69) om forsdljningsskatt pa motorfordon, den i dag
gallande, tr&dde i kraft den 1 april 1978.

Sedan den 1 januari 1995 tas forséljningsskatt ut nér fordonet forsta
gangen fors in i svenskt hilregister, eller om fordonet &r avstallt, vid
avstalliningens upphorande.

Forsdljningsskatt berdknas efter fordonets tjanstevikt, for tyngre
fordon totalvikt, och paverkas av vilken miljoklass fordonet hanfors till.
Med miljoklasser i férsaljningsskattelagen avses de miljoklasser som
anges i bilavgaslagen (1986:1386).

Forsdljningsskatt tas ut for alla personbilar, fér bussar med en
totalvikt av hogst 3 500 kilogram samt Gvriga bussar om de &r forsedda
med dieselmotor och om de hanfdrs till miljoklass 2 eller 3, for lasthilar
med en totalvikt av hdgst 3 500 kilogram och lastbilar med en totalvikt
som overstiger 3 500 kilogram om de &r férsedda med dieselmotor och
om de hanfaérs till miljoklass 2 eller 3, samt fér motorcyklar.

Forsaljningsskatt tas ut for personbilar med 6 kr 40 ¢re per kilogram
tjanstevikt. FOr personbilar i miljoklass 1 eller 2 gors inga tillagg eller
avdrag, for fordon i miljoklass 3 Okas skatten med 2 000 kr. Samma
regler géller for lastbil med skapkarosseri och buss om totalvikten &r
hogst 3 500 kilogram. For lasthilar utan skapkarosseri uppgar skatten i
miljoklass 1 och 2 till 4 000 kr och i miljoklass 3 till 6 000 kr. For
dieseldrivna lastbilar och bussar med en totalvikt 6ver 3 500 kilogram tas
ingen forsaljningsskatt ut i miljoklass 1. Om totalvikten ar hogst 7 000
kilogram tas skatt ut i miljoklass 2 med 6 000 kr och i miljklass 3 med
20 000 kr. Vid hogre vikt & skatten 20 000 kr respektive 65 000 kr. For
motorcyklar tas forsaljningsskatten ut med mellan 1 340 kr och 4 480 kr.

| propositionen Skérpta avgaskrav for tunga fordon m.m. (prop.
1995/96:175) som nyligen overlamnats till riksdagen foreslds att
forsaljningsskatten for tunga fordon andras sa att ingen forsaljnings-
skatt tas ut for fordon i miljoklass 2 och att skatten sénks till 6 000 kr i
miljoklass 3.

Skatten tas inte ut for fordon som vid skattskyldighetens intrade ar
av en arsmodell som &r trettio ar eller &dre. Under tre & med borjan
den 1 januari 1995 tas inte heller skatten ut fér fordon som &r inréttade
for drift med elektricitet fran batterier i fordonet.

Fordonen &r, som ovan namnts, indelade i tre olika miljoklasser enligt
bilavgaslagen (1986:1386). Miljoklass 1 omfattar de fordon som ur
hallbarhets- och avgasutslappssynpunkt uppfyller de hogsta kraven.
Tillverkaren kan sjdlv, om fordonet uppfyller kravet for avgasgod-
kannande, vélja vilken miljoklass fordonet skall hanféras till.

Forsaljningsskatten har differentierats for att paskynda introduk-
tionen av fordon som uppfyller mer langtgaende miljckrav. Forsaljnings-
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skatten utformades sa att skatten for personbilar i miljioklass 3 hdjdes
med 2 000 kr, for miljoklass 2 var den oforandrad och for miljoklass 1
sanktes den med 4 000 kr.

Medlemskapet | EU innebar att de regler om ekonomiska styrmedel
som géller enligt EG-direktiven om bilavgaser skall genomféras i
Sverige. Den skattedifferens som fanns for latta fordon i miljoklass 1
togs darfor bort fr.om. den 1 januari 1995 eftersom EG vid den
tidpunkten annu inte tagit nagot beslut om avgaskrav som motsvarande
miljoklass 1. Ekonomiska styrmedel far endast tillampas pa de fordon
som uppfyller den standard for avgasrening som beslutats inom EU.
Detta fick till folid att forsaljningsskatten andrades for latta fordon sa
skatten blev densamma for fordon som hanfordes till miljoklass 1 och
miljoklass 2. Inom EU kommer avgaskraven pa bilar att skarpas stegvis
under de kommande aren. Tidtabellen skilier mellan de olika
fordonskategorierna. | samband med kravskarpningarna kan det ibland
vara nodvandigt att dndra de ekonomiska incitamenten for att gynna
forséljningen av renare fordon.

Véren 1995 beslutade riksdagen om en nivahdjning om 20 procent av
forsaljningsskatten pa vissa motorfordon. Denna nivahojning ater-togs
och ersattes med en hgjning av fordonsskatten. Skalet harfor var att en
lagre niva pa forsaljningsskatten stimulerar fornyelse av bil-parken vilket
har positiva effekter pa miljon.

Skatt pa innehav av fordonet

Bilinnehav beskattas genom fordonsskatt. Fordonsskatt &r en fast skatt
som tas ut med ett visst belopp for en viss tidsperiod oavsett i vilken
utstrackning fordonet faktiskt anvands.

Skatt pa innehav av fordon inférdes 1923. Fordonsdgarna skulle
betala de kostnader som fordonen genom vagslitage fororsakade.

Enligt fordonsskattelagen (1988:327) tas fordonsskatt ut for motor-
cyklar, personbilar, bussar, lastbilar, traktorer, tunga terrangvagnar,
motorredskap och sldpvagnar som ar eller bor vara registrerade i
bilregistret och som inte &r avstallda. Fordonsskattens storlek varierar
bl.a. med fordonsslag, skattevikt, drivmedel och fordonets konstruk-tion.
Tjanstevikten & skattevikt for personbil, motorcykel, traktor och
motorredskap. Totalvikten ar skattevikt for buss, lasthil, tung terrang-
vagn och sldpvagn. Skatten tas ut med ett grundbelopp och ett tillaggs-
belopp for varje helt hundratal kilogram 6ver den lagsta vikten i klassen.

Fordonsskatt tas inte ut for personbilar, bussar, lastbilar och
motorcyklar som &r av en arsmodell som ar trettio ar eller dldre. | vissa
glesbygdskommuner tas skatten for personbil endast ut till den del
skatten Overstiger 384 kr. Till folid av medlemskapet i EU slopades
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skatterabatten for fordon som hanférdes till miljoklass 1 i forsaljnings-
skattelagen. Som kompensation harfor slopades i stéllet den arliga
fordonsskatten under de fem forsta aren.

Fordonsskatten betalas for skattedr, eller i vissa fall skatteperiod. Ett
skattedr bestdr av tre skatteperioder som vardera omfattar fyra
manader. Fordonsskatten skall i regel betalas under ménaden fore in-
gangen av ett skattedr. Sutsiffran i fordonets registeringsnummer avgor
nar ett skattedr eller en skatteperiod borjar

Skatt pa anvandning av fordonet

Bensin har beskattats sedan 1929. Den allménna energiskatten infoérdes
1957 och skatteplikten omfattade bl.a. motorbrannolja och bensin. Sedan
den 1 januari 1995 tas skatt pa drivmedel ut enligt lagen (1994:1776) om
skatt pd energi. Denna lag ersatte tidigare lagar om energiskatt,
koldioxidskatt, svavelskatt, bensinskatt och dieseloljeskatt. Genom lagen
har en anpassning skett till de regler som géller inom EU for beskattning
av mineraloljor. De grundldggande réttsakterna for beskattning av
mineraloljor &r radets direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om
harmonisering av strukturerna for punktskatter pa mineraloljor
(mineraloljedirektivet), radets direktiv 92/82/EEG av den 19 oktober
1992 om tillndrmning av skattesatserna for mineraloljor (skattesats-
direktivet) och radets direktiv 92/12/EEG av den 25 februari 1992 om
allménna regler for punktskattepliktiga varor och om innehav, flyttning
och 6vervakning av sadana varor (cirkulationsdirektivet).*

Energiskatt och koldioxidskatt tas ut pa bensin, eldningsolja, diesel-
brénnolja, fotogen, gasol, metan, naturgas, kolbrénslen och petroleum-
koks. Den allménna principen &r att skatt skall tas ut om bréanslet
anvands till uppvarmning eller motordrift. Energiskatt och koldioxid-skatt
tas aven ut pa icke fossila branslen. For sadana branslen kan
skattebefrielse eller skattenedséttning medges under vissa forutsatt-
ningar enligt mineraloljedirektivet.

Energiskatten pa brénsle tas ut med ett bestamt belopp per vikt eller
volymenhet. Skatten &r inte proportionell mot energiinnehdllet. Energi-
skatten varierar beroende pa om branslet anvands for drift av motor-
drivna fordon eller uppvarmning. Branslen som anvands for motordrift
beskattas med en forhdjd energiskatt.

Energiskatten pa bensin &r differentierad i tva nivaer, en niva for s.k.
blyfri bensin och en niva for annan bensin. Dessutom &r skatten pa s.k.
blyfri bensin differentierad i tva miljoklasser, miljicklass 3 och den

Y EGT nr L 316, 31.10.1992 s. 12, Celex 39210081, EGT nr 316, 31.10.1992 s 19,
Celex 392L.0082 och EGT nr L 076,23.3.1992 s. 1, Celex 392L.0012.
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miljévanligare miljoklass 2. Skattedifferensen mellan miljoklass 2 och 3
ar 6 Ore och motsvarar merkostnaden vid produktion av miljoklass 2
bensin.

En grundtanke i mineraloljedirektivet &r att skattesatsen for varje
brénslekategori skall vara enhetlig. Skattedifferentieringen mellan bly-fri
bensin och annan bensin star i Gverensstammelse med géllande EG-
regler. Daremot kréaver den differentierade skatten pa blyfri bensin ett
undantag enligt artikel 8.4 i mineraloljedirektivet. Sverige har ansokt om
ett sddant undantag och beslut har nyligen fattats av radet.

Vad gdller dieseloljebeskattningen skall den hogbeskattade, ofargade
dieseloljan anvandas vid fordonsdrift. Den &r indelad i tre olika miljé-
klasser. Standarddiesel beskattas enligt miljoklass 3 och den milj6-
vanligare dieseln enligt miljoklass 1 och 2.

Sverige beviljades undantag vid anslutningsforhandlingarna som
medger skattedifferentieringen av den hdgbeskattade, oférgade diesel-
oljan.

Koldioxidskatt for fossila branslen beréknas utifran kolinnehallet i
bréanslet. Under 1996 gédller att skattesatserna & berdknade ait
motsvara ca 37 ore per kg utsléppt koldioxid.

Skoter skatt

| betédnkandet Miljoklassning av sndskotrar (SOU 1995:97) foreslogs att
forsaljningsskatt skulle inféras pa snoskotrar. Fragan om en skoterskatt
bor tas upp i detta sammanhang.

Uppdraget

Som framggatt av foregaende avsnitt har bade fiskala motiv och miljoskal
legat till grund fér den nuvarande utformningen av be-skattningen av
vagtrafiken. Den fran fiskal synpunkt viktigaste skatten & energi- och
koldioxidbeskattningen av fordonsbransle. Koldioxid-beskattningen &r
ocksd ett viktigt ekonomiskt styrmedel fran miljo-synpunkt. Aven
forsaljningsskatten har som framgatt inslag av miljé-politiskt styrmedel
genom kopplingen till miljoklasserna i bil-avgaslagen. Olika sétt att
genom ekonomiska styrmedel, daribland skatter, minska végtrafikens
negativa miljoeffekter har diskuterats i flera utredningar under senare
tid, bl.a. Trafik- och klimatkommittén och Miljoklassutredningen.

Aven majligheterna att genom ekonomiska styrmedel paverka
fordons utformning m.m. ur trafiksdkerhetssynpunkt har analyserats,
bl.a. av Véagverket. Fran sistndmnda utgangspunkt kan den nuvarande
anknytningen av forsaljningsskatt och fordonsskatt till fordonets vikt
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mdjligtvis i vissa fall vara negativ. Forsdljningsskatten kan ha en
dampande effekt pd nybilsforsdljningen, vilket kan vara negativt ur
miljoésynpunkt eftersom nya bilar generellt sett torde vara miljo-vanligare
an aldre.

Mdjligheterna att genom skatter och andra ekonomiska styrmedel
uppnd positiva effekter pa vagtrafiken ur saval miljio- som trafik-
sakerhetssynpunkt har sdledes diskuterats ingaende under senare &r.
Trots det har nagon samlad bedomning av vilka styreffekterna & av de
skatter som traffar vagtrafiken inte gjorts. Det ar darfor enligt
regeringens mening angeléget att en sadan analys kommer till stand. |
avsaknad av detta underlag finns annars risk for bl.a. att de olika
skatterna har effekter som motverkar varandra och darigenom for-
svérar att de mal som stallts upp kan nés.

Mot bakgrund av det anforda tillkallas en sarskild utredare for att
analysera vad som ar den lampliga avvagningen mellan forsaljnings-
skatt, fordonsskatt, energi- och koldioxidskatt i syfte att forbéttra den
samlade styreffekten med avseende pa trafiksdkerhet och miljo.
Utredningen skall ocksa overvaga mdjligheten att med ekonomiska
styrmedel Oka utskrotningen av gamla bilar.

Bade uttaget av forsaljningsskatt och fordonsskatt &r baserat pa
fordonsslag, vikt och drivmedel och bestdmmelserna ar detaljerade. En
utgangspunkt bor vara att understka om det gar att forenkla de regler
som i dag styr uttaget av forsdljnings- och fordonsskatt. En mgjlighet &r
att lata skatten tas ut med enhetliga skattebelopp for alla fordons-
kategorier. Vidare bor det, om man fortfarande finner det lampligt att
|&ta vikten vara avgorande for vilken skatt som skall betalas, bestémmas
vilken vikt som skall vara skattevikt. Har kan mdjligen en beskattning
som grundas pa fordonets totalvikt vara lampligare @n en beskattning
som grundas pa fordonets tjanstevikt. Dessutom borde, i syfte att
forenkla skatteuttaget, vissa fordonstyper kunna hanteras likformigt.

For fordon som importeras begagnade uppbars forsaljningsskatten
med lika stort belopp som fér motsvarande nya fordon. Har bor reglerna
ses Over sa att dldre importerade fordon inte, ur skatte-synpunkt,
behandlas diskriminerande jamfort med 8ldre svenska fordon som blivit
skattepliktiga forst efter ombyggnad.

Systemet for miljoklasser &r ett verktyg for att minska miljo-
paverkan fran trafiken. Miljoklassystemet sasom det ar kopplat till
forsaljningsskatten bor analyseras och en utvéardering bor ske av vilka
effekter systemet for miljoklassning av bilar fatt. Harefter bor forslag
ldmnas om det aven fortséttningsvis &r lampligt att ha differentierad
forsaljningsskatt eller om miljoklassningen bor 1aggas 6ver pa den arliga
fordonsbeskattningen. | detta sammanhang skall &ven undersokas om
trafiksdkerhetsaspekter kan beaktas vid skatteuttaget. Utredningen bor
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vidare foresla principer for uppdatering av de till miljoklassystemet
anknutna ekonomiska styrmedlen i samband med kravskarpningar enligt
EG-direktiven om bilavgaser. Hérefter bor utredningen analysera
majligheten att differentiera skatten pa fordon med hénsyn till brénsle-
forbrukningen, varvid aven bilarnas transportkapacitet skall beaktas.

Utredningens forslag skall ta sin utgangspunkt i de princip-Gver-
vaganden Kommunikationskommittén ( K 1995:.01) léamnar i sitt
delbetankande den 15 oktober 1996. Forslagen bor utformas pa sa satt
att den samlade styreffekten ur trafiksakerhet- och miljésynpunkt okar.
Utredningen skall ocksa gora en konsekvensbeskrivning av sina forslag
utifran trafikpolitiska aspekter och analysera effekten av skatte-
forandringar.

Slutligen bor utredningen presentera forslag pd en skoterskatt.
Skoterskatten skall utformas i enlighet med Ovriga forslag som
utredningen lamnar.

Utredningens fdrslag skall vara statsfinansiellt neutralt.

Utredningen bdr samrada med Gvriga utredningar som behandlar
omraden som har ndra samband med fordonsbeskattningen. Utred-
ningen bdr ocksa noga fdlja de diskussioner som pagar inom EU vad
galler det omrade som utredningen har att behandla. Utredningen skall
sarskilt redovisa hur dess forslag forhaller sig till gallande EG-regler.

For arbetet géller regeringens direktiv till samtliga kommittéer och
sarskilda utredare angdende redovisning av  regionalpolitiska
konsekvenser (dir. 1992:50), jamstélldhet (dir. 1994:124) samt om ait
prova offentliga ataganden (dir. 1994:23).

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa resultatet av sitt arbete senast den 1 februari
1997.

(Finansdepartementet)
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K ommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till utredningen om vagtrafikens samlade
beskattning

Dir 1998:7
Beslut vid regeringssammantrade den 29 januari 1998

Sammanfattning av tillaggsuppdraget

Utredaren skall, utéver vad som framgar av redan givna direktiv, gora
en teknisk Gversyn av fordonsskattelagen.

Utredaren skall ocksa lagga fram forslag om andring av forfatt-
ningsteknisk natur for att anpassa fordonsskatten for tunga fordon som
anvands for godstransport pa vag till gallande EG-regler.

Vidare skall utredaren se Over de skatteregler som galler for
veteranfordon. Syftet &r att anpassa regelverket till géllande EG-regler.

Den tidpunkt d& utredningens arbete skall vara avslutat andras till
den 30 oktober 1998.

Bakgrund

Genom beslut den 25 april 1996 bemyndigade regeringen det statsrad
som ansvarar for skattefragor att tillkalla en sérskild utredare med
uppdrag att se oOver vagtrafikens samlade beskattning (dir. 1996:37).
Utredningsarbetet skulle redovisas senast den 1 februari 1997.

| bbrjan av oktober 1996 forordnades utredare, sakkunniga och
experter.

Enligt direktiven skall utredaren géra en Gversyn av vagtrafikens
samlade beskattning omfattande sdval l&tta som tunga fordon. Over-
synen skall koncentreras till vad som &ar den lampligaste avvagningen
mellan forsaljningsskatt, fordonsskatt, energi- och koldioxidskatt i syfte
att forbéttra den samlade styreffekten med avseende pa trafiksakerhet
och miljo.

Regeringen beslutade den 13 mars 1997 att forlanga utredningstiden
till den 30 september 1997. Harefter beslutades den 25 september 1997
om ytterligare férlangning till den 30 januari 1998.
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Utredningen overlamnade i september 1997 delbetdnkandet Bilen,
miljon och sdkerheten (SOU 1997:126) till regeringen. | betankandet
redovisades Gvervaganden om bl.a. forsaljningsskatten och fordons-
skatten pa motorcyklar, personbilar och tunga fordon. Betankandet har
remissbehandlats. Svaren pa remissen finns tillgangliga pa Finans-
departementet (Fi97/2918).

Tillaggsuppdraget

Vad gdller fordonsskatten visar erfarenheterna fran den praktiska
tillampningen att bestammelserna i stort sett fungerat bra. Det finns
dock ndgra omraden dar forbéttringar kan goras. Harvid bor sarskilt
stravas efter forenklingar i beskattningen. Detta galler sarskilt
bestammelserna om traktorer, motorredskap, tunga terréngvagnar och
slapvagnar. Utredaren far darfor i uppdrag att gora en forfattnings-
teknisk Gversyn av fordonsskattelagen.

Radets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om medlems-
staters tillampning av skatter pa vissa fordon som anvands for gods-
transporter pa vag och tullar och avgifter for anvandning av vissa
infrastrukturer (EGT nr L 279, 12.11.1993 s. 32, Celex 393L0089)
innehdller bl.a. bestdmmelser om minimiskattesatser for fordonsskatt.
Direktivet géller endast for motorfordon eller ledade motorfordons-
kombinationer som uteslutande &r avsedda for godstransport pa vag och
med en bruttovikt av minst 12 000 kilogram. Europeiska gemen-
skapernas domstal upphévde den 5 juli 1995 detta direktiv eftersom
Europaparlamentet inte hade konsulterats betraffande direktivets slutliga
innehdll. Domstolen uttalade dock att direktivet skulle gélla i sak tills
radet antagit ny lagstiftning. Under hosten 1996 har Europeiska gemen-
skapernas kommission lagt fram forslag till ett nytt direktiv som skall
ersétta det upphévda. Det nya direktivforslaget kommer att behandlas
under 1998.

Direktivet innehdller minimiskattesatser dels fér motorfordon och
dels for motorfordonskombinationer. Fordonsskattens storlek varierar
beroende pa antalet axlar och maximalt tilldten bruttovikt. Dessutom
anges olika minimiskattesatser beroende pa om fordonet har drivaxel
med |uftfjadring eller om fordonet har annat system for fjadring av
drivaxel.

Den 1 januari 1998 infordes vagavgifter for vissa tunga fordon (prop.
1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72). Som kompensation
sanktes fordonsskatten till minimiskattesatserna. Sankningen begrén-
sades dock hogst till det belopp som motsvarar vagavgiften. | samband
harmed genomfordes endast en viss anpassning till direktivets
bestdmmelser. Det kan nu finnas skél att gora de andringar av
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forfattningsteknisk natur som behdvs for att n& dverens-stammelse med
de regler som géller for tunga fordon. Utredaren skall darfor lagga fram
forslag till andring av forfattningsteknisk natur for att anpassa
fordonsskatten for tunga fordon som anvands for godstransport pa vag
till géllande EG-regler.

Den 1 juli 1994 infordes en bestammelse i fordonsskattelagen
(1988:327) om den s.k. rullande arsmodellgransen. Regeln innebar att
motorcyklar, personbilar, lastbilar eller bussar som enligt bilregistret &r
av en arsmodell som &r trettio ar eller ddre inte ar skattepliktiga.
Tidigare hade fordon som hade arsmodellsbeteckningen 1950 eller dldre
varit undantagna fran skatteplikt. Fragan om undantag for veteranfordon
aktualiserades senast i samband med inférandet av végavgifter for
tunga fordon (prop. 1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72)
och ett behov av att se dver reglerna framkom i det sammanhanget.
Bestammelserna skall darfor ses over. Utredaren skall séarskilt redovisa
hur dess forslag forhaller sig till gallande EG-regler.

De ytterligare uppgifter som utredaren nu fatt innebar att tiden for
uppdraget maste forlangas. Utredaren skall redovisa resultatet av sitt
arbete senast den 30 oktober 1998.

(Finansdepartementet)
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K ommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till utredningen om vagtrafikens samlade
beskattning

Dir. 1998:92
Beslut vid regeringssammantrade den 29 oktober 1998

Sammanfattning av tillaggsuppdraget

Utredaren skall, utéver vad som framgar av redan givna direktiv, beakta
vad som framforts i den transportpolitiska propositionen. Utredaren skall
ocksa beakta vagavgiften for tunga fordon vid Gversynen av vag-
trafikens samlade beskattning.

Utredaren skall vidare l&mna forslag till andring av fordonsskatte-
systemet for bussar. Skatten skall utformas pa liknade sétt som
fordonsskatten for lastbilar dvs. efter vikt och axelkonfiguration.

Utredaren skall &aven beakta Naturvardsverkets rapport om
miljiopaverkan fran det ckande antalet dieselbilar och om lampligt foresla
skattefrandringar.

Den tidpunkt d& utredningens arbete skall vara avslutat andras till
den 31 mars 1999.

Bakgrund

Genom beslut den 25 april 1996 bemyndigade regeringen det statsrad
som ansvarar for skattefragor att tillkalla en sarskild utredare med
uppdrag att se Over vagtrafikens samlade beskattning (dir. 1996:37).
Utredningsarbetet skulle redovisas senast den 1 februari 1997.

Enligt direktivet skall utredaren gbra en oversyn av vagtrafikens
samlade beskattning omfattande sdval latta som tunga fordon. Over-
synen skall koncentreras till vad som & den lampligaste avvagningen
mellan forsaljningsskatt, fordonsskatt, energiskatt och koldioxidskatt i
syfte att forbattra den samlade styreffekten med avseende pa trafik-
sakerhet och miljo.

Regeringen beslutade den 13 mars 1997 att forlanga utredningstiden
till den 30 september 1997. Harefter beslutades den 25 september 1997
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om ytterligare forlangning till den 30 januari 1998. Utredningen 6ver-
lAmnade i september 1997 delbetdnkandet Bilen, miljon och sdkerheten
(SOU 1997:126).

Den 29 januari 1998 beslutade regeringen om tillaggsdirektiv. Enligt
tilldggsdirektivet skall utredaren lagga fram férslag om andring av
forfattningsteknisk natur for att anpassa fordonsskatten fér tunga fordon
till gallande EG-direktiv. Vidare skall utredaren se dver de skatteregler
som géller for veteranfordon. Syftet ar att anpassa regelverket till
géllande EG-regler. | tillaggsdirektivet forlangdes utredningstiden till den
30 oktober 1998.

Tillaggsuppdraget

Utredaren skall, utéver vad som framgar av tidigare direktiv beakta vad
som i riksdagens transportpolitiska beslut (prop.1997/98:56, bet.
1997/98TU 10, rskr 1997/98.266), framférs om vagtrafikens be-
skattning. Utredaren skall ocksa samréda med energiskattegruppen.

| den transportpolitiska propositionen foreslogs att fordonsskatte-
systemet for bussar bor omarbetas med sikte pa att na en internalisering
och att det bor utformas pa samma sétt som fordonsskatten for lastbilar
med olika skatteklasser beroende pa vikt och axelkonfiguration. Den
narmare utformningen foreslogs dock bli foremal for utredning inom
Regeringskansliet. Riksdagen beslutade i enlighet med propositionen i
denna del.

Som redovisas i budgetpropositionen (prop. 1998/99:1) har det fram-
kommit att det vore lampligt att &ven konstruktionen for fordons-
skattehgjningen for bussar utreds. Darfér skall utredaren lamna forslag
pa den narmare utformningen av fordonsskatten for bussar med hansyn
till fordonets vikt och axelkonfiguration.

Den 1 januari 1998 infordes vagavgifter for vissa tunga fordon (prop.
1997/98:12, bet. 1997/98:SkU7, rskr. 1997/98:72). Som kompensation
sanktes fordonsskatten till EG:s minimiskattesatser. Fordonsskatten skall
dock alltid tas ut med ett belopp som motsvarar vagavgiften. |
utredarens uppdrag att gora en Oversyn av vagtrafikens samlade
beskattning skall darfér &ven vagavgiften beaktas.

Vissa forandringar av fordonsskatten har genomférts i Tyskland och
Danmark pa senare ar. | de bada landerna har en miljodifferentiering
av fordonsskatten inférts. Utredaren bor darfor som ett led i sitt arbete
ta del av och redovisa hur de tyska och danska fordonsskatterna har
utformats.

Regeringen har i maj 1998 givit Naturvardsverket i uppdrag att
belysa miljoeffekterna av den tkade andelen dieselbilar i den svenska
bilparken. Uppdraget redovisades den 15 oktober 1998. Utredningen
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skall beakta resultatet av denna undersokning och om eventuellt foresla
forandringar i beskattningen av dieselfordon.

De ytterligare uppgifter som utredaren nu fatt innebar att tiden for
uppdraget maste forlangas. Utredaren skall redovisa resultatet av sitt
arbete senast den 31 mars 1999.

(Finansdepartementet)
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1. Inledning

Syftet med denna rapport ar att gora en oversikt av den forskning som gjorts om
effekterna av ekonomiska styrmedel pi trafikomridet. Inga ansprik gors pi att
oversikten skulle vara heltackande. Istallet fokuseras pi material som bedéms vara
relevant for utformningen av den svenska vdgtrafikbeskattningen. Rapporten
behandlar den teoretiska bakgrunden till anvandningen av ekonomiska styrmedel pa
vagtrafikomridet, och empiriska studier pi omridet. I materialet ingér bl a tre av
mina egna studier. Den forsta av dessa utgor en analys av skatternas betydelse for
nybilsforséaljningens fordelning mellan olika bilmodeller, som redovisas mer utforligt
i Sandstrom (1998). Den andra studien &r en analys hur bilparkens medelilder, eller
egentligen frekvensen utskrotade bilar, piverkas av forandringar i kostnader for att
kOpa respektive att dga bilar samt av fordndringar av skrotningspremien. Denna
studie redovisas mer utforligt i Sandstrom (1997). Slutligen har en enkel analys
genomforts av efterfrigan pi diesel respektive bensin, och hur denna efterfrigan
piverkas av prisforandringar. Den sistnamnda studien redovisas endast i denna
rapport. Huvuddelen av rapporten behandlar beskattning av personbilar.

Vagtrafiken ger upphov till vad ekonomer brukar bendmna externa effekter, eller
externaliteter, frdmst olika former av miljéproblem och olycksrisker. Under 1995
svarade végtrafiken for ndstan 40 procent av utslappen av kvéveoxider i Sverige och
nastan 30 procent av koldioxidutslappen. Den ar ocksi en betydande kalla till
utsldpp av metaller, svaveldioxid, flyktiga organiska &mnen och stoft, och orsakar
trangsel framforallt i tatorter. (Statistisk arsbok 1998, tabellerna 15 och 16.) De
miljéproblem som orsakas ar av sival lokal, regional som global karaktar. Olyckor pa
vira vagar, och det lidande sidana orsakar, utgor ocksi en stor samhéllsekonomisk
kostnad. Detta torde vara uppenbart inte minst av det faktum att
motorfordonsolyckor pi allméan vag i Sverige ar den nast vanligaste dodsorsaken for
manniskor under 40 irs ilder. (SCBs statistiska databaser.)

En extern effekt uppkommer om en persons vélfard (konsumtionsexternaliteter)
eller ett foretags produktion (produktionsexternaliteter) piverkas av beslut som
fattas av andra ekonomiska aktorer &n dem sjélva.l Nar externa effekter forekommer

1 Av denna definition foljer att piverkan pi andra individer frin en externalitet kan vara sival
positiv som negativ, &ven om vi i miljésammanhang oftast bara diskuterar negativa

externaliteter. pa sidan 12 ges ett exempel pi en positiv externalitet.
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kan vi inte i allmanhet lita pi att marknadsmekanismerna leder fram till frin hela
samhallets synpunkt sett optimal resursanvandning. Ibland sager man att vi stir infor
ett "marknadsmisslyckande”. Statliga ingrepp kan da ibland hoja valfarden i
samhéllet.

For att utforma en frin samhéllsekonomisk synpunkt optimal politik for att korrigera
sidana s.k. "marknadsmisslyckanden” bor vi strangt taget studera fem delfrigor:

1. Vilka politiska instrument stir till buds?
2. Hur piverkar olika statligt ingrepp manniskors beteende?

3. Hur stor dr den samhéllsekonomiska kostnaden for olika politiska ingrepp i
marknadens funktionssatt?

4. Hur piverkar manniskors beteende den eller de externaliteter som vi intresserar
oss for?

5. Hur piverkas méanniskors valfard av forandringar av de externa effekterna, dvs
hur stor blir den samhéllsekonomiska vinsten av olika statliga ingrepp?

Denna rapport kommer i huvudsak att behandla de tre forsta av dessa punkter, med
tonvikten pi punkt tvi. Vi intresserar oss med andra ord i forsta hand for hur t ex
skatteforandringar piverkar olika beteenden som beror véagtrafiken. Punkt ett ror
dels rent juridiska fragor, vilka endast berérs som en bakgrund till de teoretiska
resonemangen om olika styrmedel, och dels i vilken utstrackning olika teoretiskt
konstruerade itgarder kan tillampas i praktiken. Den senare frigan berors framst i
den teoretiska diskussionen. Frigan om den samhéllsekonomiska kostnaden for olika
ingrepp berors dven den framst pa ett teoretiskt plan, men med nagra referenser till
empiriska studier.

Frigan under punkt fyra, om hur manniskors beteende piverkar de externa
effekterna, ror i forsta hand en rad tekniska och naturvetenskapliga samband, som
det knappast ankommer pi en ekonom att behandla. For véardering av forandringar
av externa effekter finns en rad metoder. Behandling av denna delfriga ligger dock
utanfor syftet med denna rapport.

Rapporten ar upplagd pi féljande vis. | avsnitt 2 diskuteras ekonomiska styrmedel pé
vagtrafikomridet ur ett teoretiskt perspektiv. | avsnitt 2.1 diskuteras den teoretiska
bakgrunden till externalitetsproblem och ekonomiska styrmedel, medan avsnitt 2.2
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behandlar olika typer av teoretiska och praktiska komplikationer. Avsnitt 2.3
beskriver de skilda effekter vi kan forvanta oss av olika former av beskattning, och
valet mellan olika styrmedel. Avsnitt 3 sammanfattar ett antal empiriska resultat pa
omridet. | avsnitt 3.1 behandlas skatternas effekter pi nybilsforsaljningen. En friga
som dgnas sarskild uppmarksamhet ar i vilken min det svenska systemet for
differentiering av beskattningen pa grundval av miljéklassindelning varit
framgingsrik. Avsnitten 3.2 och 3.3 dgnas it drivmedelsbeskattningen. | det forsta av
dessa avsnitt avhandlas studier éver drivmedelsbeskattningens kort- och lingsiktiga
effekter pi bilarnas korstrackor, deras specifika bransleforbrukning och pa
bilparkens storlek. Avsnitt 3.3 beskrivs dels vilka effekter som har identifierats av
skillnader i beskattningen av diesel, bensin och nigra alternativa drivmedel, dels hur
overgingen frin blyad till blyfri bensin har gitt till. Avsnitt 3.4 behandlar hur
skatternas utformning och forandringar av skrotningspremiesystemet piverkar
bilparkens ilderssammansattning. | ett avslutande avsnitt sammanfattas de viktigaste
slutsatserna.
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2. Ekonomiska styrmedel — teoretisk dversikt

2.1 Varfor, och néar, ska vi anvadnda ekonomiska styrmedel?

Innan vi diskuterar hur ekonomiska styrmedel kan anvéndas for att minska de
skadliga konsekvenserna av vagtrafiken bor lite utrymme é&gnas it vari problemet
bestir, sett frin en ekonoms horisont. Annorlunda uttryckt, hur lyder det teoretiska
argumentet for statliga ingrepp pi t ex vagtrafikomridet?

En central sats inom den ekonomiska vetenskapen, det s.k. forsta vélfardsteoremet,
sager att en oreglerad marknadsekonomi under vissa forutsattningar istadkommer
effektiv resursanvandning. Det bor noteras att effektivitet har har en specifik
betydelse, s.k. paretoeffektivitet, vilket innebdr att ingen forandring av
resursutnyttjandet kan genomfdras som leder till att nigon individ i samhallet fir det
battre utan att nigon annan fir det samre. En av forutsattningarna for detta resultat
ar att det inte finns nigra externa effekter i ekonomin. Det fir med andra ord inte
vara si att produktionen eller konsumtionen av en vara paverkar nigon annan
samhallsmedborgare 4n dem som producerar eller konsumerar denna vara.

En grundsten for forsta valfardsteoremet dr att i den “perfekta
konkurrensekonomin” kommer priset pi en vara att korrekt iterspegla den
samhallsekonomiska kostnaden fér att producera varan. Producenterna av varan
kommer, fOr att maximera sin vinst, att anvanda den billigaste, och ddrmed den
effektivaste produktionsmetoden. Varje resurs i ekonomin kommer att anvandas dar
den ger storst avkastning, eftersom resursagarna vill fi st hog avkastning som
mojligt. Konsumenterna kommer att kopa de varor som ger dem hogst
nyttotillfredstéllelse och kommer darigenom att signalera till producenterna vilken
deras vardering av olika varor ar. All nédvandig koordinering kan i denna forenklade
ekonomi ske genom prisbildningen.

Nar externa effekter forekommer, kommer inte langre priset att motsvara hela den
samhallsekonomiska kostnaden for att producera en vara. Den samhallsekonomiska
kostnaden for att “kopa” en biltransport bestir inte bara i de kostnader som
konsumenten ser, ofta kallade privata kostnader, sisom bil, bensin, etc, utan aven i
de olika negativa effekt pi omgivningen som bilkérning ger upphov till — avgaser,
risken att utsatta andra for olyckor, buller, trangsel, mm. Bilkorning medfor alltsa
externa effekter. Det bOr i detta sammanhang noteras att risker som en bilist utséatter
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sig sjalv for inte ar externa effekter. En informerad individ forutsdtts gdra en
rationell riskbedomning vid valen av trafiksédkerhetsnivi pi sitt fordon och av sin
korstil. Empirisk forskning tyder ocksé pi att manniskor verkligen gor sidana
avvdgningar i trafiksammanhang (Blomquist, Miller och Levy, 1996). Offentligt
subventionerad sjukvird kan dock atminstone teoretiskt leda till att individen
utsatter sig for hogre grader av risk an om hela sjukvirdskostnaden skulle drabba
henne direkt, men detta gdller naturligtvis alla typer av hélsorisker, och inte bara
sidana som ar trafikrelaterade. De ekonomiska argument som har framfors for
statliga ingrepp pi trafikomridet kan alltsi inte anvandas som motiv for itgarder
som minskar risker som en bilist utsétter sig sjalv for.

I vissa fall kan externalitetsproblem l6sas genom frivilliga 6verenskommelser mellan
de inblandade parterna. Ett ofta refererat exempel ror biodlingen och appelgarden.
En biodling orsakar en (positiv) extern effekt genom att bina pollenerar dppeltréden.
| frinvaro av en dverenskommelse mellan dppelodlaren och biodlaren finns alltsi en
risk for att biodlaren hiller for fa bin, eftersom han endast ser till deras
honungsproduktion, och inte till de positiva effekterna i 4ppelgirden. En mojlig
|6sning pa detta problem vore di en statlig subvention for bihilining, som skulle
korrigera for externaliteten. | praktiken visar det sig dock att detta problem ofta
|6ses pi frivillig vag, antingen genom att dppelodlaren sjilv ocksi hiller bin, eller
genom Overenskommelser mellan biodlaren och dppelodlaren. (Cheung, 1973)

Vad som ofta forhindrar denna typ av frivilliga 6verenskommelser ar att ménga
externa effekter piverkar det ekonomer kallar kollektiva varor.2 Ett exempel pi en
kollektiv vara som piverkas av de externa effekterna av biltrafik ar luftkvalitet.
Luftkvalitet skiljer sig frin vanliga” varor i det att konsumtionsnivin miste
bestammas kollektivt. Innevinare i en stad kan inte valja olika nivi av luftkvalitet pa
samma vis som man t ex viljer olika konsumtionsnivi for mat, klader, sjukvird och
andra s.k. privata varor. Om en samhéllsmedborgare gor en ”investering” i battre
luftkvalitet genom att t ex kopa en bil med béttre avgasrening fir alla invinare nytta

2 Betdackningen "kollektiv vara” implicerar pi inget vis att varan ifriga maste produceras av den
offentliga sektorn. Minga kollektiva varor, t ex radio- och televisionsutsandningar produceras
privat, och minga privata varor, t ex sjukvirdstjanster och barnomsorg, produceras i offentlig
regi. Avgorande fér om en vara ar kollektiv &r om konsumtionen av den ar "non-rival”, dvs om
en individs konsumtion av varan minskar andra individers konsumtionsmaéjligheter av samma
vara, eller ej.
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av detta. Detta leder till vad som brukar bendmnas snilskjutsproblemet. Eftersom
alla drar nytta av en investering i den kollektiva varan kommer alla individer att
forsoka att sjdlva investera si litet som maojligt, utan istallet “ika snilskjuts” med
andra samhallsmedborgare.

Visserligen finns exempel pi att aven denna typ av problem kan I6sas genom
frivilliga 6verenskommelser. Coase (1974) havdar t ex att fyrar, som traditionellt
setts som ett typexempel pi en kollektiv vara, drevs privat och effektivt i 1700-talets
Storbritannien. | allmanhet kommer dock forhandlingskostnaderna och andra
problem med asymmetrisk information att i praktiken gora det omagjligt att ni sidana
overenskommelser. Med asymmetrisk information menar vi i detta fall att varje
individ k&nner till sin egen vardering av den kollektiva varan, men inte dvriga
medborgares vardering. Det ar alltsi omojligt att infora ett system dar alla méanniskor
uppger sin vérdering av den kollektiva varan och betalar i enlighet ddrmed eftersom
det &r omojligt att kontrollera om ménniskor uppger sin sanna vardering. Det dr med
andra ord riskfritt att uppge en lagre vardering dn den sanna av den kollektiva varan
for att pi sé vis ika snilskjuts med andra medborgare. Vi fir di for sma
investeringar i den kollektiva varan. | virt exempel kommer for lite resurser att
anvéndas for att forbattra luftkvaliteten.

Figur 1 illustrerar vad vi menar med att ”for lite” resurser anvénds for investeringar i
luftkvalitet. Lit oss tdnka oss ett mycket enkelt exempel déar det enda som kan goras
for att minska luftfororeningarna &r att investera i utrustning for att rena utslappen.
Vi antager ocksi att nyttan for varje enskild individ av marginellt minskade utslapp
ar forsumbar. En bildgare som véljer att investera i reningsutrustning for sin bil
kommer t ex knappast att vardera den forbattrade luftkvaliteten som hans insats ger
upphov till sérskilt hogt. Samhéllets totala vardering kan ddremot vara mycket storre,
eftersom alla individer drar nytta av den forbattrade luftkvaliteten. Den neditlutande
kurvan beskriver kostnaden pi marginalen for att rena utslappen. | allmanhet tanker
vi oss att kostnaden for att ytterligare sdnka utslappsnivin blir hogre ju lagre
utslappsnivi vi befinner oss pa. Detta 4r orsaken till att kurvan lutar nedat. |
frinvaro av regleringar kommer utslappsnivin att hamna dar den denna kurva skar
den horisontella axeln, eftersom varje enskild individ endast kommer att se till sin
privata nytta, som enligt antagande &r forsumbar. Med andra ord sker ingen rening
alls, si lange kostnaden for rening ar stérre dn noll. Den andra kurvan beskriver den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden av utslappen. | detta exempel stiger
marginalkostnaden nér utsldppen 6kar. Den samhéllsekonomiskt optimala
utsldppsnivin ar den dar marginalkostnaden for ytterligare rening dr densamma som
marginalkostnaden for den skada som utslappen orsakar, dvs den utslappsnivi som
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beskrivs av den streckade linjen. Si lange utslappen ar storre, dvs om vi befinner oss
till héger om den streckade linjen i Figur 1, kan vi 6ka samhéllets totala vélfard
genom att genomfora ytterligare reningsinsatser. Kostnaden for ytterligare rening &r
ju di lagre an den minskade kostnaden for den skada féroreningarna orsakar. Samma
typ av resonemang géaller dven for andra typer av externaliteter. Vi skulle t ex istéllet
kunna se den neditlutande kurvan som marginalkostnader for investering i
sakerhetsbeframjande utrustning, och den uppitlutande kurvan som
marginalkostnaden for olyckor.

Marginal- MC for
Kostnad rening MC for
(MC) skadan

Utslapps-
niva

Figur 1 — Optimal utslappsniva.

I diagrammet ovan beskrivs enkelt hur den teoretiskt optimala nivin for ett utslapp (eller
nigon annan externalitet) bestams. Den neditlutande kurvan beskriver den marginella
kostnaden (marginal cost, MC) for rening. Ju lagre utslappsnivi, dvs ju hogre grad av
rening, desto storre &r kostnaden for att rena ytterligare. Den andra kurvan beskriver den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden for skadan av utsldppet. | detta exempel antages
den bli hogre ju hdgre nivin ar pi utslappet. Den streckade linjen motsvarar den
samhéllsekonomiskt optimala utslappsnivin, dvs den niva dar marginalkostnaden for
rening ar lika med marginalkostnaden for skadan av utsléppet.

Traditionellt har direkta statliga regleringar anvants for att korrigera
externalitetsproblem. Man har med andra ord pi administrativ vag sokt ni den
optimala utslappsnivin, genom att t ex foreskriva viss teknik, eller genom att
forbjuda eller begransa viss verksamhet. Ekonomer har daremot ldnge foresprikat
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anvandandet av ekonomiska styrmedel.® De tvi huvudformer av ekonomiska
styrmedel som foreslagits ar korrigerande skatter4 och s.k. dverlitelsebara
utslappsrattigheter, dvs silj- och kdpbara tillstind att slappa ut en viss fororening,
eller att orsaka nigon annan externalitet. Det finns itminstone ett praktiskt exempel
pi att ett system som liknar sidana Gverlitelsebara utslappsrattigheter anvants pa
trafikomridet. | Singapore anvands sedan 1990 ett system som innebar att man
maste inneha en licens for att ha ratt att kopa en bil. Antalet licenser ar begransat,
och auktioneras ut av myndigheterna. Pi si vis kan trafiken begransas (Smith, 1992).
Stadsstaten Singapore ar dock pi minga vis ett specialfall, inte minst med avseende
pi trafikproblem. | det foljande kommer endast skatter att behandlas, eftersom andra
typer av ekonomiska styrmedel bedoms ha begransad relevans pi trafikomradet.

Tanken bakom anvéndandet av skatter fOr att korrigera problem med externa
effekter ar att om man lagger en skatt pa t ex avgasutsldppen som exakt motsvarar
den externa effekten, dvs den del av den samhéllsekonomiska kostnaden som inte
speglas av priset (den uppitlutande kurvan i Figur 1.), si kommer konsumenten att
ta hdnsyn &ven till denna kostnad — kostnaden internaliseras. Om ett system av
sidana korrigerande skatter skapas, med en skatt motsvarande varje externalitet,
kommer slutsatserna frin forsta valfardsteoremet iter att gélla. Den i Ovrigt
oreglerade marknadsekonomin kan istadkomma effektiv resursanvandning.

I en enkel ekonomisk modell skulle det alltsi ricka med ett sidant system av
korrigerande skatter for att ni samhallsekonomisk effektivitet. Det finns ocksi flera
skal till att ekonomer ofta foresprikar ekonomiska styrmedel framfor direkta
regleringar. | allménhet kommer vi inte att exakt kanna till hur de marginella skade-
och nyttofunktionerna, dvs motsvarigheterna till kurvorna i Figur 1, ser ut. Beroende
pi dels vilken form vi tror att sambanden har, och dels hur vir osékerhet ser ut

3 | Sverige var Erik Dahmén (1968) en tidig foresprikare for ekonomiska styrmedel inom
miljopolitiken.

4 Frin en ekonomisk synpunkt sett kan dven miljomassigt motiverade vigavgifter klassificeras
som en typ av skatt. Om vi t ex infér vagtullar vid infarterna till en stad for att minska
trangseleffekter, luftfororeningar och andra externaliteter si skiljer sig detta inte pi ett
konceptuellt plan frin en bensinskatt som inférs med samma syfte. Aven skrotningspremier
kan pi ett teoretiskt plan beskrivas pi samma vis som ett system av skatter och bidrag. Bidrag

kan i sin tur beskrivas som “negativa skatter”.
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kommer ibland skatter och ibland direkta regleringar att vara bast ur teoretisk
synvinkel. Ofta kommer dock den informationsmangd som beslutsfattaren miste ha
tillging till att vara mindre nér skatter anvands an nar direkta regleringar anvands.
Om vi vill minimera kostnaden for en 6nskad minskning av nigon externalitet sa kan
valet av teknisk [6sning [&mnas till producenter och konsumenter om skatter
anvands, medan en direkt reglering krdver att regleraren dven kanner till vilka
kostnader olika s&tt att minska utsldpp eller olycksrisker for med sig. En direkt
reglering av t ex ett miljofarligt utslapp innebér ocksi att incitament saknas att
minska utslappen under den nivi som kravs av myndigheterna. Om skatter anvands
st finns daremot incitament att minska utslappen aven under denna nivi. Dessutom
ar incitamenten for teknisk utveckling av miljovanlig eller olycksreducerande teknik
storre nar ekonomiska styrmedel anvands. Nar direkta regleringar anvands si riskerar
en producent som utvecklar sidan teknik att kraven frin myndigheterna skérps,
medan tekniken istallet kan forvantas leda till kostnadsreduceringar om ekonomiska
incitament anvéands — det blir billigare att uppna givna miljo- och sédkerhetsmil.

| praktiken finns dock en rad problem med en alltfor enkel tillampning av det som
ibland kallats ”internaliseringsprincipen”, dvs idén att externalitetskorrigerande
skatter ska sattas pa ett sidant sétt att alla externa effekter internaliseras. Innan vi
behandlar vilken effekt olika typer av végtrafikbeskattning, frin en teoretisk
synpunkt, kan tankas ha, diskuteras olika problem med internaliseringsprincipen”.

2.2 Komplikationer med skatter som styrmedel

Ett grundlaggande problem vid inforandet av korrigerande skatter &r att det &r svirt
att veta exakt hur hoga dessa skatter ska vara. P4 mianga punkter ar t ex
skadeverkningarna av fororeningar oklara. Minga ginger stalls man ocksa infor svira
varderingsproblem. Bide olycksrisker och féroreningar som en bilist orsakar kan
direkt piverka andra manniskors liv och hélsa. Helt uppenbart &r det svirt att
Oversétta denna typ av vérden till ekonomiska storheter. FOr en utmarkt
sammanfattning av olika typer av ekonomiska varderingsmetoder, och en
sammanstallining av svenska studier, se S0derqvist (1996).

Dessutom kan praktiska problem férekomma vad avser indrivandet av vissa typer av
skatter. En korrekt miljoskatt pa luftféroreningar frin bilar ska egentligen baseras pé
exakt vad som kommer ut ur avgasroret och dessutom vara olika beroende pa var

utslappet sker — avgaser gor ju mer skada i staden an pi landet. Pa samma vis ska en
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skatt som korrigerar for olycksrisker som bilisten utséatter sin omgivning for
egentligen vara relaterad till hans korsatt.5 Rent juridiska problem kan ocksi gora att
vissa skatter miste uteslutas — inte minst kan gemenskapsrattsliga 6vervaganden vara
viktiga. Hog svensk fordonsskatt pa lastbilar torde t ex innebéra att vissa transporter
istallet sker med lastbilar registrerade i nigot annat land i unionen.

Eftersom dessa typer av problem dr olika viktiga for olika typer av externaliteter
kommer i allmanhet internaliseringsprincipen inte att kunna tillampas konsekvent.
Bor man di anvanda skatter som motsvarar den samhéllsekonomiska kostnaden av
externa effekter dar detta &r mojligt utan att ta hansyn till omriden dar man av olika
skal inte kan infora sidana skatter? | allmanhet ar svaret pi den frigan nej.

Det ar egentligen inte svirt att forstd varfor det forhiller sig si. Lit sdga att vi har
tva transportslag, A och B, som for en given transport har samma privata kostnad.
Antag att transportslag A medfor en extern kostnad motsvarande 1 kr/km och B en
extern kostnad om 2 kr/km. Det torde vara uppenbart att om vi inte kan beskatta
transportslag B si miste vi i detta fall ocksi lita bli att beskatta transportslag A.
Eljest skulle vi styra 6ver transporter mot det skadligare transportslaget. | vissa fall
kan ett alternativ vara att istdllet for att anvanda skatter inféra bidrag till det
miljovanligare transportslaget. | detta exemplet skulle t ex ett bidrag till transporter
som sker med transportslag A delvis fa samma effekt som en beskattning av
transportslag B. En nackdel med sidana bidrag 4r dock att vi riskerar att 6ka den
totala transportvolymen. Dessutom dr det naturligtvis inte heller alltid juridiskt eller
praktiskt mojligt att anvénda denna typ av bidrag.

5 Ett alternativt sétt att korrigera denna typ av externaliteter — olycksrisker — vore att tillampa
ett system for skadestind eller boter som ar si utformat att bilisten formis kora sé forsiktigt
som ar “samhallsekonomiskt motiverat”. Det finns en omfattande litteratur om hur skadestind
kan utformas med detta syfte. Varken i teorin eller i praktiken torde det dock vara enkelt att
utforma ett sidant system. (Se t ex Polinsky, 1989, ff a kap 6, for en teoretisk diskussion.)
Litteraturen utgir dessutom i huvudsak frin en anglosaxisk och amerikansk réttstradition som
pi denna punkt avviker vasentligt frin den svenska. | viss méin kan vi ocksi se att det etablerats
mekanismer pa forsakringsmarknaden som ger incitament for forare att ta hansyn till de
olycksrisker de utsatter sina medtrafikanter for. Forsakringspremierna beror ju bland annat pi i
vilken min bilagaren tidigare rikat ut for skador och begitt trafikforsyndelser.
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Generellt kan vi sdga att om fullstdndig internalisering av en externalitet inte ar
mojlig st miste den korrigerande skatten bli lagre ocksi pa varor som &r substitut till
den vara som orsakar denna externalitet. Omvaint ska skatten vara hdgre pi varor
som &r komplement till en vara som inte kan beskattas. Ofta kan transporter med
tunga respektive latta lastbilar vara néra substitut. Om vi p.g.a. h&nsyn till
internationell konkurrens inte anser oss kunna beskatta tunga lastbilar si hirt som vi
eljest skulle dnska sé finns alltsi argument for att dven beskatta latta lastbilar mindre
an vi skulle gjort om fullstdndig internalisering varit mojlig.

En beslaktad friga ar vad som hander om det finns andra “snedvridningar” i
ekonomin. En vanlig 10neskatt innebéar att “prisrelationen” mellan fritid och
konsumtionsvaror forédndras — snedvrids. Utebliven 16n kan betraktas som “priset”
for fritid. Skatter som infors for att komma till rdtta med externalitetsproblem
kommer i allménhet att hoja priset pi konsumtionsvaror, vilket innebér att dessa blir
annu dyrare i forhillande till fritid. Sidana skatter kan alltsa forvarra effekten av
snedvridande skatter. Detta galler emellertid aven direkta regleringar. Aven direkta
regleringar orsakar ju kostnader for producenter och konsumenter. (Goulder, Parry,
and Burtraw, 1997.)

Om skatteintakterna frin en “korrigerande skatt” anvéands for att sanka snedvridande
skatter, s.k. skattevaxling, motverkas denna effekt. Det &r dock pi inget vis sjalvklart
att den minskning av l6neskatternas snedvridande effekt som detta orsakar tar ut den
okning av samma snedvridande effekt som beskrivs ovan. | minga fall tycks det i
stallet vara sa att korrigerande skatter ska vara lagre for en given extern kostnad om
det finns snedvridande skatter i ekonomin, &n om si inte ar fallet. Goulder, Parry
and Burtraw (1997) hanvisar till undersdkningar som visar att miljoskatterna i
narvaro av andra snedvridande skatter bér vara omkring 30 procent ldgre &n om inga
andra snedvridande skatter fanns i ekonomin.

I en verklig ekonomi, med minga olika typer av skatter, kan man alltsi inte sdga att
en korrigerande skatt generellt ska séttas lika med den samhallsekonomiska
kostnaden av den externalitet den forvéntas korrigera.

Helst skulle vi vilja beskatta varje fordons utsldpp individuellt. I praktiken &r det
naturligtvis omojligt. Beskattningen fir istéllet inriktas pi att beskatta sidana
observerbara och kontrollerbara faktorer som &r relaterade till utsldppens storlek.
Bransleforbrukningen ar relaterad till utslappen och bor darfor beskattas. P samma
vis kan olika egenskaper hos bilarna vara relaterade till mangden utslapp och kan d
ligga till grund for en differentiering av forsaljnings- eller fordonsskatten.

- 18-



F. Mikael Sandstrém 11 september 1998
Handelshégskolan i Stockholm

For att forma bilforaren att korrekt ta hansyn till den fara hon utsatter andra for
skulle vi vilja infOra korrigerande skatter som &r relaterade till hennes korsatt. Ett
alternativ vore att tillampa ett skadestindssystem som tvingar bilisten att bara den
samhallsekonomiska kostnaden av olyckor som hon orsakar. | praktiken torde bida
systemen vara férenade med betydande mét- och kontrollproblem. Aterigen miste
beskattning baseras pia observerbara egenskaper hos fordonen eller fordonségarna.
Skadestind och boter kan bara baseras pi sidant som kan verifieras i domstol.

Tillsammans med andra policyinstrument, sisom skrotningspremiesystem och direkta
regleringar av bilarnas miljo- och trafiksakerhetsegenskaper och brénslets innehill av
skadliga dmnen, kan ett val utformat skattesystem ndrma sig det teoretiskt idealiska.
Kostnaden for detta &r 6kad administrativ komplexitet. Vinsterna av ett vél utformat
bilbeskattningssystem ska dock inte underskattas. Innes (1996) refererar till
berdkningar som visar att den samhallsekonomiska vinsten av att forbattra det
nuvarande systemet i USA skulle kunna vara runt 3 700 kronor per bil.

| allménhet utgir resonemang om korrigerande skatter underforstitt frin att dessa
skatter antingen ar fordelningspolitiskt neutrala eller att fordelningspolitiska mil kan
nis pa annat vis. Ofta ar det inte si i verkligheten. Harrison och Kristrom (1997)
visar t ex att en koldioxidskatt skulle vara regressiv, eftersom energikostnader utgor
en storre andel av konsumtionen for liginkomsttagare an for hoginkomsttagare.®
Hogre skatter pi transporter kommer dessutom sannolikt att piverka den regionala
fordelningen av samhéllets resurser. Om fordelningsméssiga 6vervdganden fors in i
resonemanget kan alltsa internaliseringsprincipen behéva modifieras ytterligare.

Internalisering av externa effekter med hjdlp av skatter fungerar komplikationsfritt
endast i en mycket forenklad ekonomisk modell. | praktiken kommer praktiska
problem vad avser métbarhet och kontrollerbarhet samt juridiska och politiska
begréansningar av beskattningens mojligheter att innebdra att
internaliseringsprincipen inte kan genomforas fullt ut pi alla omriden. | ett sidant
lage blir frigan mycket mer komplicerad.

Om internaliseringsprincipen inte kan genomforas fullt ut pi nigot omride sé har
det implikationer for beskattningen pia andra omraden. Hansyn miste ocksi tas till
andra skatter i ekonomin, nér de korrigerande skatternas dnskvarda storlek bedéms.

6 A andra sidan finns undersékningar som tyder pi att varubeskattningen i allménhet har smé
fordelningseffekter. (Decoster och Schokkaert, 1989.)
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Slutligen kan fordelningspolitiska 6vervdgande behdva goras. Det sagda innebér
emellertid inte att internaliseringsprincipen helt forkastas. Tvartom &r vinsterna
troligen stora av att ha val utformade system av korrigerande skatter. I sin enklaste
form riskerar dock internaliseringsprincipen att leda oss till felaktiga, och
kostsamma, slutsatser.

For att kunna skapa en fullstandig bild av hur trafikbeskattningen bor utformas
optimalt bor analysen egentligen grundas pi nagon form av partiell eller allmén
jamviktsanalys som kan beakta de minga samverkande faktorer som ar av betydelse.
En sidan analys ar fullt mojlig att genomfdra, men kréaver ett omfattande arbete och
ett stort datamaterial. Att genomfdra en sidan analys ligger utanfor syftet med denna
rapport. (Se Mayeres, 1998, for ett exempel pi en tillampad allméan jamviktsanalys av
transportsektorn i Belgien.)

2.3 Hur skiljer sig olika typer av styrmedel fran varandra?

En ling rad statliga regleringar, skatter och andra statliga itgarder har betydelse for
vagtrafikens miljopiverkan, och for trafiksakerheten. Infrastrukturinvesteringar pa
trafikomridet, savél i vagar som i andra transportslag, liksom beskattningen av andra
trafikslag kommer att ha betydelse for végtrafiken. | det féljande kommer dock
endast statliga itgarder och skatter som direkt berdr sjalva vagtrafiken att behandlas.
Vi tar alltsd beskattningen pi andra omriden, liksom investeringar i vagnat och
annan, infrastruktur for given.

2.3.1 Olika kategorier av styrmedel

Schematiskt kan vi s&ga att de skatter som specifikt drabbar vdgtrafiken kan vara av
fyra olika slag. Skatter kan belasta dels forséljningen av bilar, dels innehavet av bilar
och dels bilkdrningen i sig, framst genom drivmedelsbeskattningen. En fjarde
beskattningstyp ar biltullar, eller liknande avgifter, som beskattar bilkbrning inom ett
visst omride, eller pd en viss vdg.” Aven parkeringsavgifter i titorter kan i vissa fall
foras till denna kategori — hoga parkeringsavgifter kan i viss mén fi samma effekt
som en infartsavgift. En ytterligare typ av ekonomiskt styrmedel &r

7 En biltull & med vanligt sprikbruk inte en skatt. Konceptuellt kan den dock betraktas som en
skatt och kan analyseras pa samma satt. (Se fotnot 4 pi sidan 15.)
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skrotningspremier, som antingen kan fungera som ett pantsystem, eller som en
nettobetalning till den som valjer att skrota sin bil.

Staten, och aven kommuner, kan ocksi anvanda direkta regleringar av vagtrafiken.
Aven dessa kan delas in i nigra olika kategorier. Regleringar direkt riktade mot
fordonen kan uttryckas som minimistandard, antingen i form av maximalt tillitna
utslappsnivier eller sékerhetsstandard, eller i form av krav pi viss utrustning. Sidana
standard kan galla sivél nysilda bilar som aldre bilar genom kontrollbesiktningskrav.
Vidare kan regleringar riktas mot drivmedel, t ex genom regler om maximalt
svavelinnehill i bensin. Regler som ror var och hur det ar tillitet att kora har val
huvudsakligen trafiksdkerhetsméssiga motiv, men kan ibland vara motiverade av
miljoh&nsyn. Det gdller kanske framforallt regleringar av trafik i tatorter, men &ven
itgarder sisom sankt fart pi motorvégar.

2.3.2 Vilka typer av externaliteter orsakar vagtrafiken?

Vilken typ av reglering som bor foredragas beror naturligtvis pi vilken typ av
problem som ska l6sas. Trafiken orsakar, som ndmnts ovan, ett flertal olika typer av
externa effekter, sival pi miljoomridet® som pi trafiksdkerhetsomridet. Om vi for
ett 6gonblick bortser frin de invandningar som diskuterats i avsnitt 2.2. si skulle vi i
en teoretisk “idealvarld” vilja beskatta varje externalitet separat, och lika med den
samhallsekonomiska kostnaden. | praktiken ar detta omojligt. Istéllet miste
beskattningen grundas pi observerbara och verifierbara faktorer. | vissa fall ar detta
enkelt, itminstone pa ett teoretiskt plan. Koldioxidutsldappen frin en bil &r t ex
ndstan direkt proportionella mot bransleférbrukningen, oberoende av bilens
individuella karaktaristika.® Forutsatt att det gir att mata kostnaden for dkad
koldioxidkoncentration i atmosfareni kan di den teoretiskt optimala

8 En Oversikt over olika typer av miljokostnader av biltrafiken finns i Groth (1996).

9 Koldioxidutsldppen dr ddremot olika for olika typer av branslen, eftersom andelen kol &r olika
i olika kolvaten. Alternativa branslen, sisom metanol, etanol och rapsolja resulterar naturligtvis
dven de i koldioxidutslapp, men nettotillskottet till atmosfaren kommer att bero pi den

alternativa anvdndning av den odlingsmark som anvands for odling av energigrddor.

10 | praktiken &r det knappast mojligt att exakt berédkna kostnaden for 6kad
koldioxidkoncentration i atmosfaren. Vi kan dock omformulera detta villkor som att vi, givet
vir begransade kunskap, bor gora en si riktig vardering som majligt.
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koldioxidskatten uttryckas som en drivmedelsskatt, differentierad mellan olika typer
av drivmedel beroende pi kolinnehall. Samma enkla samband galler dock inte for
andra externaliteter.

En lamplig kategorisering av externa effekter tar sikte pi vilka faktorer som avgor
vilken skadeverkan som resulterar. (Se Schipper och Ericksson for en liknande
diskussion.) Som redan namnts kommer koldioxidutsldppen att vara direkt relaterade
till drivmedelsforbrukningen, givet vilket bransle som anvénds. Andra typer av
utsldpp kan vara relaterade till drivmedelsférbrukningen, men kommer att vara olika
for olika bilar. Detta géller t ex utsldppen av kvéveoxider, kolvéten, ovriga flyktiga
organiska amnen, s.k. polyaromater (PAH), stoft och kolmonoxid. Utslapp av
organiskt bundet bly, fraimst tetraetylbly som tillsatts som “antiknackmedel” i bensin,
sigs tidigare som ett allvarligt miljoproblem, men tack vare utfasningen av blyad
bensin anses detta problem vara i stort sett 10st. Vissa utsldpp, t ex kolvéten, har i
huvudsak lokala effekter. Detta galler &ven andra typer av negativa
miljokonsekvenser, sisom buller. Skadan kommer di ocksé att bero av var biltrafiken
forekommer. | andra fall &r skadan av regional eller global karaktdr. Den geografiska
dimensionen blir di av mindre betydelse. Ett extremt exempel ar naturligtvis
koldioxidutslapp, dar den enda negativa konsekvensen si vitt vi vet ar risken for
globala klimatforandringar. Eftersom koldioxidhalten i atmosfaren snabbt utjdmnas
kommer utslappens geografiska lokalisering att helt sakna betydelse. De negativa
miljokonsekvenser som tillverkningen av bilar f6r med sig, slutligen, &r rimligen
beroende av antalet producerade bilar, men torde variera mellan olika tillverkare, och
mellan olika fabriker d4gda av samma tillverkare.1

De olycksrisker en bilist utsdtter sina medtrafikanter for kommer naturligtvis delvis
att bero av kdrstrackan, och kommer darmed att ha nigon relation till t ex
drivmedelsforbrukningen. Dessa risker kommer rimligen ocksi att vara beroende pi
trafiktdthet, och darfor har det betydelse var kérningen sker. | stor utstrackning
beror de dock pi den enskilde bilistens korsatt, i den mén de gar att piverka. Det
bor iterigen papekas att risker som en bilist utsatter sig sjalv for inte utgor nigon
extern effekt, och egentligen inte &r nigot problem frin en ekonomisk synpunkt sett.
Bilisten forutsatts sjdlv vdga risker och nytta mot varandra vid valet av bil, korsatt,
och korstréacka.

11 Beskrivningen av olika typer av miljoproblem som orsakas av biltrafiken bygger i stor
utstrackning pi Groth (1996) och Kihlstrom (1986).
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Sammanfattningsvis kan vi alltsi sdga att omfattningen av de skadliga effekterna av
bilkdrning piverkas av foljande sex faktorer:

1. Brénslefdrbrukning.

2. Korstréacka.

3. Bilens typ.

4. Var korningen sker.

5. Vilket drivmedel som anvénds.
6. Hur bilisten kor.

Dessutom kommer kombinationer av dessa faktorer att ha betydelse, t ex pa si vis
att bilens typ piverkar hur stor skadan per forbrukad brénsleenhet dr, och pi si vis
att virdslos korning blir olika farlig beroende pi var den sker.

2.3.3 Vilka effekter har olika skatter?

Helst skulle vi vilja utforma beskattningen pi si vis att den ar lika med den skada en
specifik bil och bilist orsakar.12 Detta skulle t ex innebéra att drivmedelsskatten
skulle vara olika for olika biltyper, eller t o m for olika bilar av samma typ, vilket av
latt insedda sk&l &r omdojligt. En generell tumregel vid utformning av ingrepp
syftande till att korrigera externa effekter ar dock att insatsen bor riktas si direkt
som mojligt mot det problem vi vill [6sa. Om vi t ex ar bekymrade 6ver utsldppen
frin Torslandaverken ar formodligen fordonsskatten ett klumpigt instrument. Pa
samma vis kommer bensinskatten att vara ett trubbigt vapen mot trafikstockningar i
Stockholms innerstad. Ett annat generellt resultat ar att vi i allménhet behdver minst
lika minga styrmedel som vi har externalitetsproblem. Om vi t ex vet att
koldioxidutslappen &r proportionella mot forbrukningen av en viss typ av diesel,
medan svavelutslappen beror pi dieseloljans svavelinnehall si kan vi inte ni den
optimala nivin pi bida dessa utslappstyper endast med hjalp av en dieselskatt, utan

12 Jag bortser har frin de invandningar mot “internaliseringsprincipen” som framfors i avsnitt
2.2.

— 23—



Ekonomiska styrmedel Rapport for trafikbeskattningsutredningen
pi vagtrafikomradet

maste antingen differentiera skatten beroende pi svavelinnehill (i praktiken en
svavelskatt) eller infora granser for tillitet svavelinnehall (Innes, 1996).

Enkelt uttryckt bor alltsa ett styrmedel grundas pi faktorer som ar sé néara relaterade
som majligt till den externalitet vi vill reglera. Eftersom ménga miljoproblem, och
aven trafiksakerhetsproblem, i nigon méin ar proportionella mot korstrackan och
darmed ocksi drivmedelsforbrukningen, itminstone for en given bil och bilist,
kommer drivmedelsbeskattning att vara ett ldampligt policyinstrument. FOr att styra
valet mellan olika bilar torde daremot nigot annat medel vara nodvandigt, t ex
forséljningsskatt eller fordonsskatt.

Bortser vi for ett dgonblick frin skillnader mellan olika typer av branslen gir det i en
teoretisk modell att visa att den optimala policymixen ndr det & omadjligt att beskatta
drivmedel olika for olika bilar bestir av dels en drivmedelsskatt och dels en skatt pa
bilen som beror av bilens miljoegenskaper. Drivmedelsskatten ska di motsvara den
genomsnittliga skadan per enhet drivmedel, berdknad 6ver alla bilar i bilparken. Den
bilspecifika skatten ska ungefar motsvara den samhéllsekonomiska kostnaden som
bilisten forvantas orsaka om han koper en viss bil, minskat med den del av den
samhallsekonomiska kostnaden som internaliserats via drivmedelsskatten. (Innes,
1995)

Om den bilspecifika skatten ska utformas som en forséljningsskatt eller en
beskattning av innehavet av en bil bor frin en teoretisk synvinkel inte ha nigon
betydelse si lange bilens livslangd inte &r en beslutsvariabel. Frin bilistens synpunkt
torde det vara egalt om hon tvingas betala ett hdgre inkOpspris, och darigenom
isamkas en hogre kapitalkostnad, eller om hon miste betala en periodisk skatt for att
dga bilen. Forutsatt att nuvardet av skatten &r densamma borde den ha samma
inverkan pi konsumentens val av bil. Naturligtvis kan vi inte vara sékra pi att detta
resonemang hiller fullt ut om vi tar hansyn till imperfektioner pi kapitalmarknaden,
t ex begransningar i bilkoparnas mojligheter att lina pengar. Det har dessutom ofta
visat sig att manniskor har problem att korrekt diskontera framtida varden. (Se t ex
Hausman, 1979.) | sina grunddrag borde dock resonemanget vara riktigt.

Tar vi hansyn till hur lange bilen behills i drift kan vi daremot forvinta oss att dessa
tva beskattningsformer kommer att skilja sig it. Ser vi till skattekostnaden Over hela
bilens livslangd si kommer en forséljningsskatt att vara oberoende av nar bilen
skrotas — skatten betalas ju bara en ging. Den totala inbetalningen av fordonsskatt
kommer daremot att bli storre ju langre bilen behills i drift. Vi kan alltsi forvanta
oss att en generell hojning av fordonsskatt skulle leda till att bilar skrotas tidigare,
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medan en hojning av forsaljningsskatten skulle fa motsatt effekt. Ett annat satt att
forsta varfor vi kan forvanta oss detta resultat ar att se till hur bilagarnas
skatteinbetalningar beror pi hur lange bilarna behalls i drift. Om vi endast har en
forsaljningsskatt kommer de genomsnittliga skatteinbetalningarna per bildgare att bli
hogre ju storre nybilsforsaljningen ar i forhillande till bilparkens storlek, dvs ju
yngre bilparken ar. Detta torde ge incitament att behalla bilarna langre. Om vi
ddremot endast har en fordonsskatt, och forutsatt att denna inte &r hogre for nyare
bilar, kommer d&remot skatteinbetalningarna endast att bero av bilparkens storlek.
Incitamentet att behilla bilar lange borde di bli mindre an i fallet med
forséljningsskatt.

En hog omsattningshastighet i bilparken har rimligen bide fordelar och nackdelar.
Nyare bilar &r i allm&nhet mer miljovéanliga 4n gamla, men samtidigt innebar
produktionen av nya bilar, och skrotningen av gamla, miljobelastningar.
Avvagningen mellan forséljningsskatt och fordonsskatt bor alltsi delvis spegla denna
avvdgning. Ett alternativ till fordonsrelaterade skatter for att ta hansyn till externa
effekter av biltillverkning ar dock att forsoka itgarda dessa narmare kallan, t ex
genom reglering eller beskattning av sjélva tillverkningsprocessen. En nackdel med
denna ansats &r dock att den endast drabbar inhemska tillverkare, vilket inte &r fallet
med fordonsrelaterade skatter.

En annan skillnad mellan fordonsskatt och forséaljningsskatt torde vara att den
forstnamnda kan anvéandas for att andra skattebelastningen pi en given kategori av
bilar efter att den tagits i bruk. Né&r en bil v&l &r inkopt ar forsaljningsskatten betald
och kan inte i efterhand &ndras. Om samhéllets véardering dndras av t ex den
miljobelastning bilen orsakar, eller om ny kunskap om farligheten av nigot utslapp
tillkommer, si kan alltsi inte skatten justeras for att ta hansyn till detta. Det kan
daremot en fordonsskatt. Den storre flexibiliteten hos en fordonsskatt innebar en
fordel i den meningen att den kan forvantas bli effektivare som styrmedel genom att
den drabbar bide redan silda bilar och nybilsférsaljningen.

En komplikation vid utformningen av fordonsskatten &r att vi egentligen skulle vilja
att den &ar hogre for gamla bilar &n for nya, eftersom gamla bilar oftast har samre
miljoegenskaper an nya. Av fordelningspolitiska skal kan det vara svirt att ha ett
sidant system. Ett alternativ kan di vara att infora en skrotningspremie. En
tempordr skrotningspremie har formodligen som huvudsaklig effekt att flytta vissa
skrotningar framit eller bakat i tiden. En permanent, konstant skrotningspremie har
formodligen ganska smi effekter pi skrotningsfrekvensen, om den inte ar mycket
stor. Ett permanent system med en skrotningspremie som ar avtagande i bilens ilder
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skulle daremot kunna ha storre betydelse for bilarnas ekonomiska livslangd. (Se
Innes, 1995, for en diskussion.) Bilagaren som véljer att behilla sin bil ytterligare ett
ir skulle di gi miste om ett belopp som motsvarar avtrappningen av premien.
Rimligen skulle detta géra det mer sannolikt att hon valjer att skrota bilen.

Vad giller trafiksdkerhetsmassiga aspekter pi beskattningen ér det svirt att se hur
beskattningen ska kunna anvandas for att avsevart minska de externa effekterna, i
annan mén 4n att den minskar det totala bilikandet, totalt eller inom vissa omriden.
Mojligen skulle hojd drivmedelsskatt i nigon mén reducera medelhastigheten pé vira
vdgar, eftersom ldgre hastighet ar ett satt att minska brénsleforbrukningen
(Rouwendal, 1996). Det forefaller dock osannolikt att nigon mer betydande sidan
hastighetsreduktion skulle intraffa i praktiken, vilket ocksi styrks av itminstone en
empirisk studie pi omridet (Haughton och Sarkar, 1996).13

Som namnts ovan si finns egentligen inga rent ekonomiska argument for att
stimulera bilkopare att vélja sdkrare bilar — avvdgningen mellan risker och kostnader
for den egna personen forutsatts bilisten sjalv gora. Eftersom det har visat sig att
bilister som kor trafiksékrare bilar kor virdsldsare, och darigenom utsatter sin
omgivning for storre risker skulle egentligen policy-slutsatsen vara att trafiksakra
bilar ska beskattas hirdare an for foraren farligare bilar. Det ar dock svirt att tanka
sig att ett sidant system skulle kunna tillampas i praktiken. Mdjligen kan ocksi
trafiksdkerhetsargument anvandas for att motiverar hogre beskattning av tunga bilar,
som &r “farligare” for medtrafikanterna &n latta bilar. (Se Isaksson och Hultkrantz,
1997, for en diskussion.)#

13 Déremot visar en annan studie att en annan typ av incitament fungerar for att minska
hastigheten. Om kostnaden for att kdra for fort okar, t ex genom att risken att bli bétfalld blir
storre, eller genom att boterna nar man val blir det blir hogre, si minskar medelhastigheten.
(Jergensson och Polak, 1993.)

14 |saksson och Hultkrantz (1997) pipekar att man i vissa fall t o m kan ¢ka antalet déda och
skadade i trafiken om bilarna blir sdkrare for féraren. Den minskning av antalet déda och
skadade som uppkommer genom att vissa bilister har sakrare bilar skulle alltsa i extrema fall

t o m kunna mer &n uppvagas av att dessa skadar sina medtrafikanter i storre utstrackning. Om
ett sidant extremt utfall kan uppkomma i praktiken ar kanske mer tveksamt.
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Som framgar av det ovan skrivna si finns det teoretiska skal att anvanda si minga
olika styrmedel som madjligt, och att differentiera dem mellan olika bilmodeller, olika
bransletyper, olika irsmodeller, osv. Mot detta miste dock stéllas att varje
differentiering av skatten och varje ny skatt minskar déverblickbarheten av
skattesystemet, och ¢kar den administrativa kostnaden. Malet att forsoka “finjustera”
ekonomin och uppni maximalt goda styreffekter av skatterna miste stéllas mot milet
att ha ett enkelt och lattadministrerat skattesystem. | praktiken &r det ocksa svirt att
tro att vi faktiskt skulle kunna lyckas identifiera alla relevanta externaliteter, och
vardera dessa tillrackligt val, for att utforma ett komplicerat system av hoggradigt
differentierade skatteskalor. Om vi dessutom forsoker ta hdnsyn till de invdndningar
mot det enkla internaliseringsresonemanget som framforts i avsnitt 2.2, blir
utformningen av beskattningssystemet &nnu mer komplicerad.

En avvagning miste ocksi goras mellan i ena sidan skatternas fiskala funktion och i
den andra sidan deras funktion som styrmedel. Frin fiskal synpunkt vill vi beskatta
skatter som har si sma snedvridande effekter som mojligt. De snedvridande effekter
av en skatt blir mindre ju mindre de piverkar manniskors beteende. Ett annat sétt att
beskriva milsattningen med beskattningen frin fiskal synpunkt r alltsi att saga att vi
vill beskatta si stabila skattebaser som mojligt. Om skattehdjningar innebar att
skattebasen minskar, si blir ju ocksi 6kningen av skatteintakten mindre. 1 vissa fall
kan t o m skatteintdkterna minska. Syftet med skatter som styrmedel &r snarast det
rakt motsatta. D &r ju malet just att minska omfattningen av den aktivitet som
beskattas.
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3. Skatter som styrmedel — empiriska studier

Resten av denna rapport dgnas it att beskriva hur olika typer av ekonomiska
styrmedel pi trafikomridet fungerat i praktiken. Som framgitt av resonemanget ovan
bor egentligen en fullstandig dversikt av trafikbeskattningen bygga pi nagon slags
allmén jamviktsanalys, eller itminstone en partiell jamviktsanalys, som tar hansyn till
de komplicerade samband som diskuterats ovan. Att genomfora en sidan analys ar
dock ett mycket omfattande och datakrdvande arbete. (Se Mayeres, 1998, for ett
exempel pa en tillimpad allman jamviktsanalys av transportsektorn i Belgien.) Viktig
information kan dock erhallas frin separat studium av enskilda aspekter av
skatternas betydelse som styrmedel. Nedan behandlas forst vilken betydelse skatter
har for att paverka fordelningen av nybilsforséaljningen mellan olika typer av bilar. |
avsnitt 3.2 beskrivs nigra studier av drivmedelsefterfrigan. Studier av skatternas
betydelsen for att styra valet mellan olika drivmedel diskuteras i avsnitt 3.3. | avsnitt
3.4, slutligen, beskrivs en studie som analyserar faktorer som bestammer bilparkens
medelilder.

3.1 Beskattningens effekter pa valet mellan olika bilmodeller

Som framgir av den teoretiska diskussionen finns det argument for att skatter bor
differentieras mellan olika bilar om dessa har olika miljéegenskaper. Eftersom
drivmedelsbeskattningen maste vara likadan for alla bilister, eller itminstone for
stora grupper av bilister, kan denna endas i liten utstrdckning anvandas for att
beskatta mer miljoskadliga bilar hardare . Bensinskatten kan leda till att bilkoparen
valjer branslesnilare bilar, men dven utslappen per forbrukad liter bransle kan ju
skilja sig mellan olika bilmodeller. Nedan beskrivs min studie (Sandstrém, 1998) av
skatternas effekter pi fordelningen av nybilsforsaljningen mellan olika bilmodeller.
Bl a analyseras effekterna av skatterabatter inom miljoklassystemet. | avsnitt 3.1.1
beskrivs nigra andra studier av personbilsmarknaden, och i det foljande avsnittet
diskuteras hur bilmarknaden kan beskrivas, och vilken modell som anvénds i
Sandstrom (1998). Avsnitt 3.1.3 behandlar ekonometriska frigestallningar, och i
3.1.4 beskrivs det datamaterial som anvands for studien. Resultaten frin studien
redovisas i1 avsnitt 3.1.5 och de viktigaste slutsatserna analyseras i avsnitt 3.1.6. FOr
en mer detaljerad teoretisk genomging av modellen hanvisas till Sandstrom (1998)
och till Bihang A.
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3.1.1 Studier av bilmarknaden

En komplikation vid studier av bilmarknaden &r att varan som studeras inte &r
homogen. Tvartom ar det mycket stor skillnad pa olika bilmarken. Vi kan heller inte
i allménhet utgér ifrin att bilmarknaden kannetecknas av perfekt konkurrens, dvs av
forhillanden dar varje producent &r si liten att dennes beslut inte enskilt kan piverka
prisnivin. Snarare bor vi forvanta oss nigon typ av oligopolistisk konkurrens. Vi kan
med andra ord forvanta oss att ett litet antal foretag finns pa marknaden, och att
dessa agerar strategiskt, dvs tar hansyn till férvantningar om sina konkurrenters
beteende di de satter sina priser. Mycket grovt kan studier av bilmarknaden delas in i
tvi grupper, dels den grupp studier som tar hansyn till att perfekt konkurrens inte
rider, och dels den grupp av studier som inte gor det.

Den forsta gruppen studier tillhér den underdiciplin av nationalekonomin som
benamns industriell organisation. Ett stort antal sidana studier behandlar just
bilmarknaden, bl a eftersom det finns god tillging pi data for bilmarknader i olika
lander. Dessa studier syftar huvudsakligen till att besvara just frigor om hur
konkurrenssituationen ser ut, och vilka faktorer som paverkar konkurrensen.
Breshnahan (1987) studerar t ex om foretagen pa den amerikanska bilmarknaden
prissamarbetar. Verboven (1994 och 1996), Flam och Nordstrom (1995) och Kirman
och Schueller (1990) kartlagger och studerar prisskillnader pi bilar mellan olika
europeiska lander. Vissa studier soker belysa effekten av konkurrensbegransande
itgarder, t ex s.k. volontary export restrictions, VERs. Verboven, 1994 och 1996
anvénder sig av Berrys, 1994, modell. Berry, Levinsohn och Pakes, 1997, anvénder
en modell som utvecklats av Berry, Levinsohn och Pakes, 1995. Koujianou
Goldberg, 1995, kombinerar en mikromodell for bilval med en modell som bygger pi
Berry, 1994. Bilmarknaden har ocksi anvants som objekt for att studera s.k.
exchange rate pass-through, dvs frigan om hur vaxelkursforandringar slir igenom i
priser. (T ex Koujianou Goldberg, 1995, Gagnon och Knetter, 1995, och Feenstra,
Gagnon och Knetter, 1996.) De flesta av dessa studier anvander sig av aggregerade
data 6ver den totala férsaljningen av olika bilmérken. (Koujianou Goldberg, 1995,
anvander ddremot bide sidana aggregerade data och data 6ver hushillens beteende.)

Det finns ocksi ett stort antal studier av bilefterfrigan baserade pa mikrodata, dvs
data pi enskilda hushills beslut om att ha bil eller ej. Sidana studier soker beskriva
vilka faktorer som piverkar om ett hushill skaffar bil eller ej, hur minga bilar det ska
ha, eller hur valet mellan olika bilmodeller sker. Konkurrenssituationen pé
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bilmarknaden &r i allmanhet ingen aktuell frigestallning inom denna litteratur. Train
(1987) sammanfattar ett flertal sidana studier. Nigra aktuella studier pa norska data
ar Brandemoen (1994) och Wetterwald (1994). Som Koujianou Goldberg (1995)
pipekar har dock studier som endast baseras pi hushillsdata begransad relevans for
policyanalys, eftersom de inte kan belysa hur marknaden som helhet fungerar, dvs
dven hur marknadens utbudssida fungerar.

| de ovan niamnda studierna ar skatter inte huvudfrigan. Nigra studier av hur
bensinprisforandringar paverkar priser eller efterfrigan pi olika typer av bilar har
publicerats. Ohta (1987) studerar hur priserna pi begagnade bilar i USA piverkas av
forandringar i bensinpriset. Falvey och Rogers (1986) analyserar hur bensinpriser
och forsaljningsskatter piverkar marknadsandelarna for fem klasser av bilar pi Nya
Zeeland, och Atkinson och Halvorsen (1985) skattar en modell for “efterfrigan pé
bransleekonomi” pi amerikanska data. Ett underliggande antagande bakom samtliga
dessa studier &r att priserna bestams i perfekt konkurrens.

Sandstrom (1998) anvdnder en modell for oligopolistisk konkurrens som utvecklats
av Berry (1994) for att studera skatternas effekter. Sivitt jag vet finns bara en studie
som anvander en liknande modell just for att studera skatter, ndmligen Fershtman,
Gandal och Markovich (1997). De anvander Berrys modell for att studera effekterna
av mojliga reformer av bilbeskattningen i Israel. (Fershtman och Gandal (1996)
anvander ocksi modellen for att beskriva vinsterna av lindringen av arablandernas
bojkott mot Israel.) Enligt Fershtman, Gandal och Markovich (1997) finns det Gver
huvud taget bara tvi tidigare empiriska uppsatser som anvander oligopolmodeller for
att beskriva beskattning. Barnett, Keeler och Hu (1995) studerar effekterna av
cigarettskatter och Levinsohn (1988) analyserar effekterna av tullar pi USAs
bilmarknad. Metoderna som anvands i dessa tvi studier skiljer sig dock avsevart frin
Berrys ansats.

3.1.2 Hur kan bilmarknaden beskrivas?

Diskussioner om skatter och miljo brukar utgi ifrin “skolboksmodellen” for en
marknad. Ett stort antal identiska producenter séljer homogena produkter till ett
stort antal konsumenter. Med “stort antal” menar vi hér att ingen enskild aktor ar
tillrackligt betydelsefull for att ensam kunna piverka priset pa nigon vara.
Konkurrensen gor di att priset satts lika med producentens marginalkostnad. En
producent kan di inte hoja sitt pris 6ver jamviktspriset pi marknaden enar han di
skulle forlora alla sina kunder. Han kommer heller inte att vilja sanka priset,
eftersom han di skulle prissatta under marginalkostnaden, och siledes forlora pi att
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sdlja sina varor. Varorna brukar ocksi oftast antas vara sidan att alla konsumenter i
ekonomin valjer att konsumerar nigot av alla varor. Vidare utgar man ifrin att
varorna ar “perfekt delbara”, dvs de kan konsumeras i vilken médngd som helst.

| praktiken beskrivs ytterst fi, om ens nigon, marknader av denna forenklade
modell. Ibland kan den dock fungera som en bra ungeférlig beskrivning. Vad géller
bilmarknaden &r det daremot svirt att tro att antagandena bakom den perfekta
konkurrensekonomin ska hilla ens approximativt. Under 1995 svarade t ex i Sverige
15 generalagenter fOor ndstan all férséljning av personbilar, 6ver 98 procent av det
totala antalet silda bilar. (Bilen i Sverige 1996.) De fyra storsta av dessa svarade for
over tre fjardedelar av forsaljningen. Att utgi ifrin att dessa foretag inte kan piverka
vilka priser de tar ut forefaller uppenbart orimligt.

Inte heller &r det sarskilt tilltalande att betrakta bilar som en homogen vara som alla
konsumenter konsumerar itminstone en liten mangd av. Tvartom ar bilar en
differentierad vara, och beslutet att kopa bil dr ett val mellan olika alternativ, som i
praktiken &r dmsesidigt uteslutande. (Small och Rosen, 1981, diskuterar hur vi kan se
pi denna typ av beslutssituationer.)

Efterfrigesidan i den modell som anvénds i Sandstrom (1998) utgir ifrin den s.k.
teorin for diskreta val. (Anderson, de Palma och Thisse, 1992 ger en uttdtmmande
beskrivning. Se ocksi Maddala, 1983.) Konsumentens nytta av att kopa en viss bil
antages besti av tre komponenter: 1) en “individspecifik” komponent som bestdams
av hennes personliga egenskaper, sisom inkomst, kon, ilder mm. 2) en
“varuspecifik” komponent som bestdms av bilens egenskaper, sisom prestanda,
sékerhet, pris mm. och 3) en slumpterm. Den tredje komponenten kan ges olika
tolkningar. Vi kan antingen tdnka oss att konsumenten inte riktigt kdnner till
egenskaperna hos bilen, eller att nyttan av att kbpa en viss bil &r genuint oséker. |
allménhet tanker vi oss dock att slumtermen svarar mot egenskaper hos individen
som en utomstiende betraktare inte kan observera.

Vi antager sedan att konsumenten koper den bilmodell som ger henne hdgst
nyttotillfredstallelse. FOr att ta hansyn att minga konsumenter kommer att avsté frin
att kopa bil kompletteras modellen med ett “nollalternativ’ som beskriver nyttan av
att inte kopa bil. Utifrin denna modell skapas sedan ett system for den aggregerade
efterfrigan pa respektive bilmodell. Om man gor en del férenklande antaganden si
kan man konstruera sidana efterfrigefunktioner, som inte beror av individspecifika
variabler, utan endast av bilarnas egenskaper och eventuellt olika tidsspecifika
variabler. | Sandstrom (1998) antages efterfrigan pi en viss bilmodell bestimmas av
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dess storlek, topphastighet och av priset. Hur priset definieras beskrivs nedan.
Genom att anvénda den transformation som foreslagits av Berry (1994) av den s.k.
multinomiala logit funktionen kan efterfrigefunktionerna for varje bilmodell bli
linjara i sival transformerade variabler som i parametrar, vilket avsevart underlattar
det ekonometriska arbetet.

For att nigorlunda realistiskt modellera utbudssidan bor vi ta hansyn till att
bilproducenterna har vad som brukar kallas “marknadsmakt”, dvs de kan hoja sina
priser dver marginalkostnaden utan att forlora alla kunder. Kostnaden for att
producera en bil antages kunna beskrivas som en funktion av bilens egenskaper — i
denna uppsats antages marginalkostnaden vara en linjar funktion av bilens vikt,
topphastighet, storlek och antalet hastkrafter. Vid sitt prissattningsbeslut tar
foretagen hansyn till att antalet silda bilar minskar nar priset 6kar. For att forenkla
modellen bortses i Sandstrom (1998) frin att varje bilforetag producerar flera
bilmodeller. I stéillet fir vi “litsas™ att varje bilmodell produceras av ett sjalvstandigt
foretag. Prissattningsfunktionen kommer att besti av en kostnadsfunktion som
beskriver hur kostnaden for att producera en bil beror av dess egenskaper, och ett
pilagg som beror av bilmodellens marknadsandel. (Modellen som anvands bygger pa
Berry, 1994.)

Bilar ar vad som brukar kallas “séllankdpsvaror”, “investeringsvaror” eller "hillbara
varor”. Det innebdr att varan inkops vid ett tillfalle, men “genererar nytta” for
konsumenten under en l&angre tid. Det &r darfor rimligt att tdnka sig att konsumenten
inte bara ar intresserad av det pris hon betalar for att kopa bilen, utan snarare av den
lingsiktiga kostnaden for att 4ga och kora bilen. Inkopspriset blir di endast en del av
det “verkliga priset”. Detta “verkliga pris” kommer heller inte att kunna observeras,
eftersom det delvis kommer att bero av individspecifika komponenter. | brist pi data
over individuellt beteende specificerar Sandstrém (1998) en modell for hur olika
kostnadskomponenter kan téankas piverka konsumentens kostnad for att dga bilen.
Enkelt uttryckt ses kostnaden for att 4ga en bil som summan av tre komponenter: 1)
inkdpskostnaden, eller kapitalkostnaden for bilen, 2) den fasta periodiska kostnaden
for att &ga en bil och 3) den rorliga kostnaden for att kdra med bilen. De tre
viktigaste typerna av skatter som berdr vagtrafiken, forséljningsskatt, fordonsskatt
och bensinskatt, kommer di att svara mot respektive kostnadskomponent. En poang
med denna formulering av kostnaden &r att det blir mojligt att anvdanda modellen
direkt fOr att studera effekterna av olika skatteforéandringar.

Sammanfattningsvis bestir alltsi modellen av tre delar. Efterfrigesidan beskrivs av
efterfrigefunktioner pi respektive bilmodell som bestams av bilarnas egenskaper och
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av de “verkliga priserna”. Utbudssidan beskrivs av foretagens prissattningsfunktioner
som beror pi kostnaden for att producera bilarna och pa hur stort pilagg foretagen
tar ut. Produktionskostnaden beror i sin tur pi bilarnas egenskaper. Forhillandet
mellan & ena sidan det “verkliga priset” som konsumenterna moter, och i den andra
sidan det pris foretagen séatter och de 6vriga faktorer som influerar kostnaden for att
dga en bil, beskrivs av en prisfunktion.

3.1.3 Viktiga héansyn vid skattning av en modell — metodval

Nar vi vill beskriva bilmarknaden si foreligger ett flertal komplikationer som gor att
vi inte utan vidare kan applicera en enkel regressionsmodell. Lit oss till att borja
med betrakta efterfrigan pi en viss bilmodell. Hur bra data vi &n har tillging till si ar
det orealistiskt att tro att det gar att beskriva alla egenskaper hos en bil som en
konsument vardesatter. For att gora modellen mer realistisk bor vi darfor tillita att
modellspecifika icke observerbara kvalitetsegenskaper férekommer. Om vi har
tillging till data frin flera tidsperioder gir det att kontrollera for sidana icke
observerbara faktorer genom att anvanda s.k. paneldatametoder. | princip innebéar
det att varje modell tillits ha en “egen” variabel, en s.k. dummyvariabel, som fingar
upp alla sidana icke observerbara faktorer.

Problem med icke observerbara tidsberoende faktorer l6ses pi ett motsvarande satt
genom att lagga in tidsspecifika dummyvariabler. (Se Baltagi, 1995, for en
uttdmmande teoretisk beskrivning av sidana metoder. Greene, 1993, ger en nigot
mer kortfattad beskrivning och Kennedy, 1992, ger en intuitiv tolkning.) Genom att
sedan specificera vilka observerbara variabler som vi tror piverkar efterfrigan pa de
olika bilmodellerna, och hur sambandet mellan observerbara priskomponenter och
det icke observerbara “verkliga priset” ser ut, erhiller vi en “fardig”
efterfrigefunktion.

En besvérligare komplikation &r det som brukar kallas for “endogenitet”. Ett
grundldggande antagande bakom den enkla regressionsmodeller ar att de férklarande
variablerna dr “exogena”, dvs att de bestdms utanfor modeller, och oberoende av
den beroende variabeln. Om si inte ar fallet kan en regressionsanalys som inte tar
hansyn till detta ge allvarligt missvisande resultat. I virt fall beror
endogenitetsproblemet pi att sival priset pi respektive bil som den silda kvantiteten
beskrivs inom modellen.

Ett konkret exempel kan kanske beskriva vad ett endogenitetsproblem kan innebaéra i
praktiken. Lit saga att vi vill studera véardet av att satsa ytterligare resurser pa
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brandkirsverksamhet. Den beroende variabeln kan da t ex vara den totala kostnaden
for brandskador inom olika kommuner i Sverige per ir 6ver nigon tidsperiod, och en
av de forklarande variablerna skulle kunna vara antalet brandbilar i respektive
kommun. En enkel regressionsanalys skulle di troligen visa att kostnaderna for
brandskador &r hdgre ju fler brandbilar en kommun har. Den paradoxala slutsatsen
skulle alltsi bli att vi ska minska antalet brandbilar for att fi farre brander. Denna
slutsats 4r sjalvklart felaktig. Resultatet beror istallet pi att vi inte tagit hansyn till att
antalet brandbilar bl a beror av hur minga brander en kommun har. Denna variabel
ar med andra ord endogent bestamd — bestamd inom modellen. Om nigon for en
betraktare icke observerbar faktor gor att en kommun har fler brander &n andra
jamforbara kommuner kommer det att innebéra att den, allt annat lika, har bade
storre kostnader for brandskador och fler brandbilar.

Pi samma vis kommer en modell for bilmarknaden som inte tar hansyn till
endogenitet att riskera att leda oss till felaktiga slutsatser. Lit sdga att nagon icke
observerbar faktor gor att en viss bil under en viss period uppfattas som extra
attraktiv av konsumenterna. Detta borde da piverka bide priset och den silda
kvantiteten i positiv riktning. Pi samma vis som i exemplet med brandbilsparadoxen
kan man t o m komma till si orimliga slutsatser som att ett hogre pris leder till hogre
forsaljning. Endogenitetsproblemet ar alltsi inte bara ett teoretiskt problem, utan i
hog grad av praktisk betydelse. (Berry, 1994)

De generella metoder som anvénds for att skatta modeller med endogena variabler
beskrivs i de flesta ekonometribOcker. (Se t ex Greene, 1993) Tack vare den speciella
formulering av relationen mellan det “verkliga priset” och det pris som
konsumenterna betalar som anvands i denna modell kan vi dock komma runt
endogenitetsproblemet genom att skatta en s.k. reducerad form av modellen, och
andi erhilla estimat av néstan alla parametrar. For en mer uttommande beskrivning
av vad detta inneb&r héanvisas till Sandstrom (1998) och till Bihang A.

3.1.4 Data

Data pi bilforsaljning kommer frin SCB/bilregistret. Forsaljning redovisas per
minad uppdelat pi s.k. gruppkod (fére 1996, CBR-kod). Gruppkoden &r en
ittastédllig kod med mycket fin uppdelning. Audi 100 representeras t ex av 6ver 700
CBR-koder, och Volvo 854 respektive 855 av dver 200 CBR-koder vardera. FOr att
erhilla en meningsfull uppdelning har data darfor aggregerats till modellnivi, dar
med bilmodell avses t ex Volvo 745, Audi 100 eller Toyota Corolla. Hansyn har alltsi
inte tagits till att en bilmodell t ex kan forekomma med olika motorstyrka eller olika
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utrustningsgrad. Inte heller har modeller differentierats efter drivmedel
(bensin/diesel). Data for éren 1991 till 1996 har anvants.

Forsaljningsstatistiken ar uppdelad pi forsaljning till juridiska respektive fysiska
personer. Endast data dver forsaljning till fysiska personer anvéands. Det finns tvi
skal till detta. Dels ingir inte 6versyn av forminsbeskattningen av bilar, som torde
ha stor betydelse for forsaljningen till juridiska personer, i
trafikbeskattningsutredningens utredningsuppdrag. Dels bér modellen férmodligen
modifieras for att kunna appliceras dven pi forsaljningen av bilar till juridiska
personer. Sannolikt dar det olika 6vervdganden som styr privatpersoners respektive
foretags efterfrigan pa bilar.

Resultaten av modellskattningen kan inte belysa skillnader mellan beskattningen av
diesel- och bensinbilar, eftersom nigon sidan uppdelning inte gjorts i datamaterialet.
Sannolikt har detta liten betydelse under den period som studeras eftersom endast en
liten del personbilsforsaljningen under de ir som studeras bestir av dieselbilar. 1995
var andelen t ex mindre &n 3 procent. (Bilen i Sverige 1996.) Dieselbilar utgjorde
sannolikt en &nnu mindre del av forsaljningen till fysiska personer.

Data om egenskaper och priser for de olika bilmodellerna erholls frin Autograph-
Bilfakta AB. De tekniska uppgifterna i Autographs datamaterial bygger
huvudsakligen pi uppgifter frin Svensk Bilprovnings typbesiktningsprotokoll och
kompletterande uppgifter frin respektive fabrik eller generalagent. Prisvariabeln ar
konsumentens pris, inklusive moms, 6vriga skatter och avgifter. Autograph uppger
att priset “ar ett uttryck for generalagentens uppfattning om géllande prisnivi pa
marknaden for bilar med ‘standardutrustning’. Bensinforbrukningen berdknades
tidigare som liter per mil, men sedan 1996 anges den enligt EEC:s norm 93/116 som
liter per 100 kilometer. FOr samtliga modeller har bensinforbrukningen darfor
raknats om till liter per mil. Toppfart ar “berdknade varden baserade pa testresultat
ur facktidningar” och vikten ar bilens tjdnstevikt enligt bilens typintyg. Bilens storlek
beskrivs av Autographs utrymmesindex, som berdknas som “summan av de nio
viktigaste langd-, bredd- och hojdmitten i kupén™. (Bilfakta, viren 97) I de fall flera
versioner finns av samma modell berdknades ett oviktat medelvérde for modellen.

De bilméarken som under nigot ir under perioden silt fler &n 2 000 bilar valdes ut. |
datamaterialet kan tre distinkta storleksgrupper tydligt urskiljas. Den mindre gruppen
bestir av mycket sma bilar av sportbilstyp. Den st6rre bestir av vans,
“storfamiljsbilar” och av bilar av terrangbilstyp. Den mellersta gruppen bestir av
“vanliga” personbilar. Det forefaller ocksi som om sambanden mellan variablerna ar
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olika for de tre grupperna. Det tycks vara rimligt att betrakta dessa tre kategorier av
bilar som olika varor. Den stora huvuddelen av forsaljningsvolymen ligger pa
“vanliga” personbilar, varfér endast dessa inkluderades i analysen.

Bensinpriser dr priset till konsument for 98 oktan blyad bensin hos Shell, och
prisuppgifterna kommer frin Svenska Shell AB. Uppgifter om réantan
(konsumentlinerdntan) kommer frin databasen International Financial Statistics
(1998). KPI frin SCBs internetdatabas (Sveriges Statistiska databaser) har anvants
for att rdkna om alla kostnadsuppgifter i kontant penningvérde. Uppgifter om
miljoklassindelningen av olika bilmodeller kommer frin konsumentverket, och
iInformation om forandringar i skattesystemet har hdamtats ur SOU 1997:126.

Antalet tidsperioder i modellen &r 72. Det totala antalet bilmodeller ar 125, men alla
modeller sdljs inte under alla perioder. Under den tid som técks av datamaterialet
saljs varje mianad mellan 54 och 84 olika bilmodeller. Totalt bestir datamaterialet av
5 286 observationer.

3.1.5 Resultat

Resultaten frin skattningen av modellen forefaller i stora drag vara rimliga. De
faktorer som bestammer efterfrigan i modellen ar bilens storlek, dess topphastighet
och det “verkliga priset”. Som vi kan forvanta blir efterfrigan pi en viss bilmodell
hogre ju storre bilen &r, och ju hdgre dess topphastighet. Priset har en negativ
inverkan pa efterfrigan. Samtliga koefficienter i efterfrigefunktionen (redovisas i
Tabell 1.) ar signifikant skilda frin noll pi varje rimlig konfidensnivi (mer an 99-
procentsnivin).
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Koef | Variabel Skattning Standardfel t-varde Sannol. védrde
Do CONSTANT |-21.4 3.07 -6.97 0.00000
bx SIZE 1.31E-03 4.87E-04 2.69 0.00721
bx SPEED 5.14E-02 5.39E-03 9.54 0.00000
be -p 1.13E-03 2.05E-04 5.50 0.00000

Tabell 1 - Koefficienter i efterfrigefunktionen.

En nérmare beskrivning av modellens specificering finns i Bihang A.

Aven resultaten frin skattningen av prissattningsfunktionen forefaller nigorlunda
rimliga. De skattade koefficienterna redovisas i Tabell 2. Ju storre bilen &r, ju hogre

dess toppfart och ju fler hastkrafter motorn har, desto hdgre blir

produktionskostnaden. Nigot forvinande ar att kostnaden for produktionen av en
bil tycks vara avtagande i bilens vikt. Resultatet &r dock inte helt orimligt. Det &r ju
inte omOjligt att det faktiskt ar dyrare att producera en latt bil n&r vi kontrollerat for
bilens prestanda. Att tillverka en kaross i aluminium eller plastmaterial bor t ex vara
dyrare 4n att tillverka den i stil. Koefficienterna &r signifikant skilda frin noll pa

minst en 95-procentig konfidensniva.

Koef | Variabel Skattning Standardfel t-varde Sannol. védrde
03 CONSTANT | N/A. N/A. N/A. N/A.

0] WEIGHT -31.2 5.01 -6.24 0.000000

07 HORSE 99.8 22.7 4.40 0.000011

OB SIZE 5.41 2.43 2.23 0.0258

O SPEED 181 47.6 3.80 0.000147

Tabell 2 — Koefficienter i kostnadsfunktionen.

En nérmare beskrivning av modellens specificering finns i Bihang A.

Den intressantaste delen av modellen for virt vidkommande r prisfunktionen, dvs
den del av modellen som beskriver sambandet mellan det “verkliga priset” och de
olika komponenter som piverkar kostnaden for att kopa och aga en bil. Bilens
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forséljningspris, forsaljningsskatten och fordonsskatten har alla en signifikant
inverkan pi det “verkliga priset”. (Over 99-procentig konfidensnivi.) Daremot ar
inte skattningen av koefficienten for den femiriga skattebefrielsen for miljoklass 1-
bilar signifikant. Inte heller ar koefficienterna for bilens bensinférbrukning,
respektive produkten av bensinpriset och bensinforbrukningen signifikanta. Av skal
som framgar i Sandstrém (1998) kan inte koefficienten for bensinpriset skattas i en
modell av den typ som anvénds hér, eftersom den endast varierar Over tiden, och
inte over bilmodeller. De skattade koefficienterna frin prisekvationen redovisas i
Tabell 3.

Koef | Variabel Skattning Standardfel t-varde Sannol. védrde
b | IX1+VAT)x |1 N/A. N/A. N/A.
(pe+STAX)

bip RTAX 0.146 5.30E-02 2.76 0.00572

bop RTAXMK -0.134 0.243 -0.552 0.581

bsP GAS 2440 1920 1.27 0.203

bsp GASPGAS |-3.19 2.31 -1.38 0.168

bsp PGAS N/A. N/A. N/A. N/A.

Tabell 3 — Koefficienter i prisekvationen.
En nérmare beskrivning av modellens specificering finns i Bihang A.

En jamforelse av koefficienterna for forsaljningsskatten och for fordonsskatten tyder
pi att den forstnamnda har storre betydelse for forsaljningen an den sistnamnda. En
kronas hojning av forséljningsskatten, som ju endast betalas en ging, tycks ha lika
stor effekt som en hojning med en krona av fordonsskatten, som ju miste betalas
varje ar. Detta ar nigot forvinande eftersom kostnaden for konsumenten ju blir
betydligt storre om fordonsskatten héjs med en krona &n om forsaljningsskatten hojs
med samma belopp. | kvalitativa termer ar dock styreffekterna desamma for de tva
typerna av skatter. FOr att uppni en given styreffekt skulle daremot skillnaden i
beskattning, rdknat i total skattebelastning av respektive bil, behdva vara stérre for
att uppni en given styreffekt om fordonsskatten anvands som styrmedel 4n om
forséljningsskatten anvéands.
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Den femiriga befrielsen frin fordonsskatten for miljoklass 1-bilar har ingen
signifikant effekt pi efterfrigan pa de olika bilmodellerna. Koefficienten ar dock
nara i storlek (nigot mindre) till koefficienten for fordonsskatten, men med omvant
tecken, som vi bor forvanta oss. En skattereduktion bor ha ungefar samma effekt
som en skattedkning i denna modell. Detta kan mdjligen tolkas som ett indicium att
skattebefrielsen haft effekt. En orsak till att koefficientskattningen inte &r signifikant
skulle helt enkelt kunna vara att vi har for fi observationer. Av de totalt 5 286
observationerna i datamaterialet ar det endast 48 som har nigot annat varde 4n noll
for denna variabel. Detta beror naturligtvis pi att skatterabatten infordes forst 1995
och att ganska fi bilmarken tillhér miljoklass 1. Orsaken till att denna koefficient
inte blir signifikant kan alltsi bero pi att data omfattar en for kort tidsperiod nar
detta skatteincitament anvénts.

Ingen av koefficienterna som relaterar kostnaden for bilen till bensinkostnaden ar
signifikant skilda frin noll. En tolkningen av detta ar att bensinforbrukningen har
liten betydelse for valet mellan olika bilmodeller nar vi har kontrollerat for andra
faktorer. Detta stdimmer inte riktigt med resultaten i de studier som redovisas i
avsnitt 3.2 nedan. En forklaring till att modellen inte lyckas finga upp effekten av
bensinprisférandringar pa valet av bilmodell kan dock vara att datamaterialet
omfattar en for kort tidsperiod. Om t ex efterfrigan pi bransleeffektivitet okar si ar
det troligt att biltillverkarna anpassar sig till det genom att konstruera bréanslesnilare
bilar. Det ar dock troligt att en sidan process tar langre tid an sex dr.

Resultaten i Sandstrom (1998) kan dock ocksi bero pi den skattade modellens
egenskaper och pi det datamaterial som anvands. Modellen har svirt att finga upp
effekten av bensinprisforandringar, eftersom variabler som inte varierar mellan olika
bilmodeller inte kan finnas med i en paneldatamodell med tidsspecifika dummy-
variabler. En nigot annan specificering av modellen testades ocksi. De tidsspecifika
dummy-variablerna uteldmnas, och en ”kilometerkostnadsvariabel” konstrueras som
kvoten mellan bensinpriset och bilens bensinférbrukning per kilometer. Denna
variabel fir di en signifikant negativ effekt pa efterfrigan pi en bil, precis som vi
kan forvanta oss. (Resultaten av dessa skattningar redovisas i Bihang A, Tabell 10, pa
sidan 91.) Hypotesen att de tidsspecifika dummy-variablerna ar lika med noll maste
dock forkastas. Det 4r med andra ord mojligt att denna modell ar diligt lampad for
att studera effekter av bensinskatten. Delvis kan ocksi resultatet bero pi
aggregeringen av forséljningsdata till bilmodell. Detta innebér att vi inte kan studera
valet av t ex motorstyrka for en given bilmodell. Den typ av studier av sambandet
mellan bensinpris, bensinefterfrigan, korstrackor och specifik bransleforbrukning
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som gjorts pi aggregerade data ar formodligen battre lampade for att analysera just
detta problem. (Se avsnitt 3.2.)

En mojlig brist i modellen &r att den inte tilliter sambandet mellan
kostnadsvariablerna och efterfrigan att vara olika for olika dyra bilar. En 6kning av
kostnaden for att 4ga en Mercedes med 1 000 kronor skulle med andra ord ha samma
effekt pi efterfrigan som en motsvarande 6kning av kostnaden for en Hyundai. Som
ett enkelt test av stabiliteten hos det skattade sambandet skattades modellen pi
datamaterialet uppdelat i olika prisgrupper. (Skattningsresultaten redovisas i Bihang
A, Tabell 9, pa sidan 90.) Ingen mer betydelsefull forandring intraffar forran
modellen skattas endast pi bilar som kostar under 100 000 kronor, di koefficienten
for skattebefrielsen for miljoklass 1-bilar blir signifikant. | den prisklassen ar
emellertid bara en bilmodell foremil for denna skattebefrielse. | praktiken vilar alltsi
detta resultat pi en enda observation, varfor det inte kan tillmatas nigon storre vikt.
En utveckling av modellen i Sandstrom (1998) vore att tillita att efterfrigan beror
icke-linjart av kostnadsvariablerna. Detta skulle emellertid komplicera skattningen av
modellen betydligt.’®> Vid tolkningen av resultaten bor dock det forenklande
antagande som ligger till grund for den enkla funktionella formen hillas i minnet.
Det ar mojligt att skatterna har storre betydelse for efterfrigan pé bilar i lagre
kostnadsklasser &n for dyrare bilar.

Nigra andra varianter av modellen skattades ocksi. Nigra olika specifikationer av
bensinkostnadsvariablerna provades utan att resultatet piverkades pi nigot
betydelsefullt vis. En specifikation dar bilens héstkrafter och dess vikt tillits piverka
efterfrigan direkt, och inte bara via foretagens produktionskostnad, provades ocksa.
(Resultaten av dessa skattningar redovisas i Bihang A, Tabell 8, pi sidan 89.) Ingen

15 Frin en teoretisk synpunkt sett ar det heller inte helt tilltalande att lita priser forekomma
icke-linjart i denna typ av modell. Den ekonometriska modell som skattas av Sandstrom (1998)
bygger pi att individerna traffar val i enlighet med en modell for diskreta val. Denna modell
bygger i sin tur pi att individernas nytta, givet att de valt ett visst alternativ, kan skrivas som en
funktion av individuella karaktéristika och egenskaperna hos detta alternativ. Hanemann (1982)
har visat att i en sidan modell miste kostnaden for ett alternativ och individens inkomst
forekomma i den villkorade nyttofunktionen som (y-p), dér y &r inkomst och p ar pris. Att
antaga att priset ar icke-linjart i den aggregerade efterfrigefunktionen samtidigt som vi antager
att inga individuella karaktéristika, mer specifikt, individernas inkomster, forekommer i

densamma ar alltsd inkonsistent.
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av de tvi variablerna hade nigon signifikant effekt pi efterfrigan. Den enda
alternativa specificering som har nigon mer betydande effekt pi resultatet &r av den
typ som ndmnts ovan, dvs dér de tidsspecifika dummyvariablerna utelamnas. Denna
specificering maste dock forkastas, baserat pi ett F-test. (Se t ex Greene, 1993.)

For att fi en uppfattning om storleksordningen av de effekter som impliceras av
modellen gjordes nigra enkla policysimuleringar. Data for det sista kvartalet 1996
anvandes och det antal silda bilar som modellen predikterar under tre olika
kontrafaktiska scenarion berdknades. I simuleringarna anvandes dven den icke
signifikanta koefficienten for fordonsskattebefrielsen for miljéklass 1-bilar.
Resultaten av simuleringarna bor tas med en stor nypa salt, och ses som illustrationer
av modellen snarare &n som beskrivningar av vad som faktiskt skulle ha h&nt under
de olika scenariona. Aven om vi med rimlig sdkerhet kan uttala oss om de kvalitativa
resultaten i modellen si dr varje kvantifiering av dessa resultat behaftade med ett
stort mitt av osakerhet.

Under den tidsperiod som simuleringarna omfattade var forséaljningsskatten 2 000
kronor for bilar i miljoklass 3, medan bilar tillhériga miljoklasserna 1 och 2 inte var
belagda med forsaljningsskatt. Bilar i miljoklass 1 gynnades ytterligare skattemassigt
genom att de undantogs frin fordonsskatt under de forsta fem aren. Dessa
forutsattningar motsvarar scenario 0 i Tabell 4.

Under det forsta scenariot antages att den femiriga befrielsen frin fordonsskatt for
miljoklass 1-bilar inte hade givits under den period som simuleringen omfattar.
Under det andra scenariot antages att forséaljningsskatten for miljéklass 1- och 2-bilar
varit pi samma nivi som for miljoklass 3-bilar. Under det tredje scenariot tanker vi
oss att inga skattestimulanser ges till miljoklass 1- och 2-bilar, i forhillande till
miljoklass 3-bilar. Det tredje scenariot &r alltsi en kombination av de tvéi forsta
scenariona. | samtliga scenarion antages alla 6vriga omstandigheter vara desamma
som vad vi faktiskt observerade under perioden.

| Tabell 4 redovisas vad den skattade modellen forutsager skulle hdnda under de
olika alternativa antagandena. Scenario 0, som redovisas i den forsta kolumnen,
motsvarar de skattemassiga forhillanden som faktiskt ridde. Resultatet av
simuleringen av det forsta scenariot blir att andelen bilar i miljoklass 1 minskar med
18 procent i forhillande till 0-scenariot, vilket motsvarar en minskning frin 6,7
procent av det totala antalet sialda bilar till 5,6 procent. Under det andra scenariot
minskar andelen miljoklass 1-bilar med 6ver 65 procent till mindre d4n 3 procent av
det totala antalet silda bilar, medan antalet miljoklass 2-bilar minskar med nastan 20
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procent. Detta skulle innebara att andelen miljoklass 2-bilar skulle falla frin 41
procent av antalet silda bilar till 38 procent.

Under det tredje scenariot, dvs avskaffande av alla skatteincitament for miljoklass 1-
och miljoklass 2-bilar, i forhillande till miljoklass 3-bilar, blir effekterna pé
miljoklass 2-bilar desamma som under scenario 2, medan andelen miljoklass 1-bilar
minskar med 6ver 80 procent i forhillande till de faktiska forsaljningssiffrorna.
Detta skulle innebdra att andelen miljoklass 1-bilar skulle falla till ca 1,5 procent av
den totala fOrséljningen.16

Scenario O Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Miljoklass 1 6,7% 5,6% 2,6% 1,5%
Miljoklass 2 40,9% 41,4% 37,6% 38,0%
Miljoklass 3 52,4% 53,0% 59,8% 60,5%

Tabell 4 — Resultat av simuleringar.

I den forsta kolumnen redovisas fordelningen av forsaljningen mellan de olika
miljoklasserna under det sista kvartalet 1996, givet de skatter som faktiskt ridde. De Gvriga
kolumnerna beskriver hur den skattade modellen i Sandstrom (1998) forutsdger att
fordelningen skulle ha blivit under nigra alternativa scenarion. Under scenario 1 skulle
ingen femirig rabatt ges till MK1-bilar. Under scenario 2 skulle forséljningsskatten
bibehillits pi samma nivi for MK1- och MK2-bilar som fér MK3-bilar. Scenario 3,
slutligen, innebdr en kombination av scenariona 1 och 2, dvs i praktiken att ingen
skattestimulans ges till MK1- och MK2-bilar. Vid tolkningen av siffrorna bér noteras att
dven det totala antalet silda bilar fordndras mellan de olika scenariona.

Det ar mojligt att miljoklassystemet skulle haft en viss styreffekt dven utan
skattedifferentieringen. "Miljomedvetet” konsumentbeteende forekommer i viss
utstrackning. Overgingen till icke klorblekt papper anges ofta som ett exempel pi
hur miljovanliga konsumenter kan piverka producenterna att ta miljohansyn. Man
kan tdnka sig att en konsument valjer en miljovénliga bilar av samma skal, och att

16 Orsaken till att de procentuella fordndringarna i forsdljningen inte forefaller stimma Gverens
med forandringarna i andel av den totala bilforsaljningen beror pi att dven det totala antalet
silda bilar forandras. Eftersom samtliga scenarion innebar en total skatteh6jning i forhillande
till 0-scenariot kommer den totala bilforséljningen att minska.
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miljoklassystemet skulle kunna fungera som en hjalp for henne att i sa fall vélja ratt
bil. Helt uppenbart ar det i praktiken mycket svirt att isolera en sidan effekt,
eftersom miljoklassystemet hela tiden atfoljts av olika skattestimulanser. Det &r
ocksi svirt att tro att en sidan effekt skulle kunna ha nigon avgorande betydelse.
For att studera en liknande friga analyserar Johansson-Stenman (1998) om
medlemskap i en miljdorganisation har nigon effekt pa kdrbeteende eller
anvandande av kollektiva transportmedel. Han finner ingen sidan effekt.

3.1.6 Slutsatser

Det forefaller alltsi som om skattestrukturen har en betydande roll for olika
bilmodellers marknadsandelar. FOrséljningsskatten har en tydlig effekt, liksom
fordonsskatten. Den femiriga befrielsen frin fordonsskatt for miljoklass 1-bilar har
ingen signifikant effekt pa forséaljningen, men det faktum att koefficienten
storleksmassigt ligger i narheten av koefficienten for fordonsskatten tyder mojligen
pi att ett samband finns. Att bensinskatten inte forefaller ha nigon effekt pé
efterfrigan pa respektive bilmodell kan formodligen bero pi att modellen har svirt
att finga upp effekter av bensinskatteforandringar, av ovan redovisade skal. Det &r
dock inte orimligt att tro att bensinskatten pi kort sikt har tamligen liten effekt pé
bilvalet, utan att detta domineras av andra faktorer. Denna friga diskuteras mer
utforligt i avsnitt 3.2.

De simuleringar som genomforts tyder pi att effekten av skatteforandringar kan vara
betydande. Storleken av effekterna av relativt sma skatteforandringar ar forvinande,
itminstone for mig. Arskostnaden for att 4ga en genomsnittlig ny bil kan vara runt
50 000 kronor (Konsumentverket, 1998). Reduktionen av fordonsskatten ar i
storleksordningen 1 500 kronor vilket alltsi inte motsvarar mer &n runt 3 procent av
den drliga kostnaden. Andi forutsager modellen att denna skattereduktion 6kar
forséljningen av miljoklass 1-bilar med Over 20 procent.

Resultaten bor tolkas med forsiktighet. Modellen som anvénds innebér ett antal
forenklingar. Anvéndningen av denna typ av modeller fOr att utvdrdera
skattefordndringar har dessutom, som diskuterats ovan i 3.1.1, varit begransad.
Aggregeringen av data till bilmodeller kan ocksi ha skapat en del problem. Aven
med dessa brasklappar torde det inte vara for djarvt att pisti att det svenska
systemet for miljoklassindelning varit framgingsrikt itminstone i den meningen att
forsaljningen av bilar som uppfyllt kraven for de battre miljoklasserna har
stimulerats. Om detta faktiskt har lett till en miljovénligare sammanséttning av
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bilparken &r daremot en annan friga. Faktum ar att det finns indikationer pi att bilar
i miljoklass 1 inte alltid ar battre frin miljosynpunkt &n bilar i miljoklass 3 (Stjerna,
1998). Det handlar emellertid om huruvida miljoklassystemet ar val utformat i den
meningen att incitament ges till “ratt” bilar, snarare dn frigan om huruvida
incitamenten verkligen fungerar.

Denna studie ger en indikation av hur differentiering av skatter kan anvandas for
piverka bilparkens sammansattning. Differentieringen av fordonsskatten eller
forsaljningsskatten tycks ha betydande styreffekter. Modellen tyder dessutom pi att
dessa tva skatter kvalitativt har samma effekt pi nybilsforséljningens
sammansattning, vilket ar vad vi borde forvantat oss. Vi kan alltsi valja vilken av
skatterna, eller bida, vi ska anvanda for att uppni énskvard styreffekt. Resultaten
tycks dock tyda pa att, givet det totala skatteuttaget, si har forsaljningsskatten
kraftigare styreffekter, vilket a&r mer forvinande. Av teoretiska skal finns det dock
anledning att tro att den huvudsakliga kvalitativa skillnaden i styreffekt mellan
forsaljningsskatt och fordonsskatt bestir i hur dessa skatter piverkar bilparkens
medelilder, vilket belyses narmare i avsnitt 3.4.

3.2 Drivmedelsbeskattning.

Minga av de externa effekterna av bilkorning kommer, som diskuterats ovan, att
vara relaterade till drivmedelsforbrukningen, antingen direkt, eller genom att en bils
korstrécka i sin tur &r relaterad till drivmedelsforbrukningen. Historiskt har
beskattning av motorbransle, liksom huvudparten av all beskattning, framfor allt haft
fiskala motiv. Denna skattebas har betraktats som stabil, och d&rfor har ofta
bensinskatten anvénts fOr att 0ka statens skatteintékter. (Se t ex diskussion i Jansson
och Wall, 1994.) | samband med oljekrisen i bdrjan av 1970-talet bdrjade dock
drivmedelsskatter anvandas som ett medel att minska oljeberoendet i minga
industrialiserade lander. Senare har ocksé miljohansyn anvants som argument for
denna typ av beskattning (Johansson och Schipper, 1997). Mot denna bakgrund &r
det knappast forvinande att ett stort antal studier har gjorts av framfor allt
bensinefterfrigan. Espey (1998) anvander t ex skattningsresultaten frin 101 studier
for att genomfora en s.k. metaanalys. (Begreppet metaanalys forklaras i avsnitt 3.2.2
nedan.) Betydligt farre studier behandlar andra drivmedel. | detta avsnitt kommer
darfor endas bensinefterfrigan att diskuteras. Diesel, etanol och andra drivmedel,
liksom frigan om differentiering av skatter mellan olika typer av bensin behandlas i
stallet i avsnitt 3.3. Espeys studie och tvi goda dversikter 6ver bensinstudier,
Goodwin (1992) och Dahl och Sterner (1991), behandlas i avsnitt 3.2.2 nedan.
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Daérefter behandlas Johanssons och Schippers (1997) studie av effekterna av
bensinpriset pi bilstocken, specifik bransle forbrukning och korstrackor, i avsnitt
3.2.3. | avsnitt 3.2.4 belyses frigan om hur bensinpriset piverkas av forandringar i
beskattningen, och i ett avslutande avsnitt sammanfattas de viktigaste slutsatserna.
Forst kravs dock en allman diskussion om vilka faktorer som styr efterfrigan pa
bensin.

3.2.1 Vad styr efterfragan pa bensin?

Vad vi framfor allt &r intresserade av ar hur bensinefterfrigan reagerar pa
forandringar i priser och inkomster. De mitt som vanligen brukar anvandas for att
beskriva pris- och inkomstkénsligheten i efterfrigan pi en vara ar pris- respektive
inkomstelasticiteten. Bensinefterfrigans priselasticitet ar definierad som det antal
procent som efterfrigan pa bensin forandras om priset 6kar med en procent, och
inkomstelasticiteten &r pi motsvarande vis den det antal procent som efterfrigan
okar om inkomsten 6kar med en procent.l” Eftersom efterfrigan pi en vara, utom i
nigra teoretiska undantagsfall’, minskar om priset 6kar, si kommer priselasticiteten
att vara negativ. Om den &r mindre 4n —1 si innebéar det att efterfrigan minskar mer
an en procent om priset dkar en procent. Man sager di att efterfrigan ar elastisk.
Om elasticiteten ligger mellan -1 och 0 si minskar efterfrigan i procent raknat
mindre &n priset 6kar. Man sager di att efterfrigan ar inelastisk. Inkomstelasticiteten
kan i princip vara sival negativ som positiv, men ar i allméanhet storre an noll — dvs
en inkomstokning leder till 6kad konsumtion av de flesta varor. Om
iInkomstelasticiteten &ar storre dan 1 kommer en inkomstokning att leda till en mer &n
proportionell 6kning av efterfrigan, medan motsatsen &r fallet om den ligger mellan
0 och 1.

Forandringar i den aggregerade bensinefterfrigan kan delas upp i tre komponenter:

17 Egentligen ar (egen)priselasticiteten definierad som (Yx/1p)*(p/x), dar p ar priset pi bensin,
x ar efterfrigan, och x/9p ar efterfrigans derivata med avseende pi priset. Pi motsvarande vis
ar (Tx/9y)*(y/x), dér y ar inkomst, och x/9y ér efterfrigans derivata med avseende pi

inkomsten.

18 Detta galler den s.k. okompenserade (marshallianska) egenpriselasticiteten. Den
kompenserade (hickianska) egenpriselasticiteten ar inte ens i undantagsfall positiv.
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1. FOrandring av bilarnas genomsnittliga specifika bransleforbrukning.
2. Forandringar av den genomsnittliga korstrackan.
3. FoOréndringar av bilparkens storlek.

Det &r rimligt att tro att dessa tre komponenter kommer att anpassa sig olika snabbt
nar priser eller andra faktorer som styr efterfrigan forandras. Det gir forhillandevis
snabbt for bilisterna att anpassa sitt beteende genom att kdra mindre eller mer,
medan beslut om att skaffa fler eller farre bilar tar l&ngre tid. FGrandringar av
bilarnas genomsnittliga specifika brénsleforbrukning beror i sin tur dels av vilka bilar
konsumenterna valjer att kopa, dels pa hur stor skillnad det ar mellan hur lingt agare
av olika typer av bilar kér, och dels pi hur branslebesparande teknik utvecklas. Den
sista av dessa faktorer torde val vara den som reagerar lingsammast pi forandringar i
omvirlden. Vi kan alltsa forvanta oss att sival pris- som inkomstelasticiteten i
absoluta termer ar storre pi ling an pi kort sikt.

Forandringar av de tre komponenterna av bensinefterfrigan kan inte heller forvéntas
vara oberoende av varandra. Bilarnas genomsnittliga korstrackor kan antas vara
beroende bide av bilarnas specifika bransleforbrukning och den totala bilstockens
storlek. Det senare beror pi att hushill med fler &n en bil i allmanhet anvander bil
nummer tvé (och tre) mindre &n bil nummer ett. (Johansson och Schipper, 1997)

Det ar inte sjalvklart vad vi menar med "kort” respektive "ling” sikt. Med ling sikt
brukar vi egentligen mena den tidsperiod som krdvs for att allt som kan anpassa sig
har tid att anpassa sig. Med detta synsatt skulle i si fall ling sikt vara minst si ling
tid som det tar for hela bilparken att omséattas. Forst di kan vi ju rdkna med att alla
skatteforandringar fitt slutgiltigt genomslag. | praktiken menar vi dock ofta nigot
mer “luddigt” att ling sikt ar den tid di inga anpassningar langre kan urskiljas som
beror pi en viss forandring. Kort sikt ar den tid di de omedelbara effekterna av t ex
en prisforandring fir genomslag. | sjalva verket ar naturligtvis anpassningen till
forandringar en kontinuerlig process dar vissa delar sker i stort sett omedelbart
medan andra delar tar mycket ling tid.

3.2.2 Nagra oversiktsstudier

Vid en forsta anblick kan resultaten frin olika studier av bensinefterfrigan tyckas
motstridiga. | de studier som ligger till grund for Espeys (1998) metaanalys ligger
skattningarna av den kortsiktiga priselasticiteten mellan —1,36 och 0, och fér den
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lingsiktiga priselasticiteten mellan —2,72 och 0. Motsvarande inkomstelasticiteter
ligger mellan 0 och 2,91 respektive 0,05 och 2,73. Dahls och Sterners (1991) oversikt
ger en liknande bild.

Ett ndrmare studium ger dock en mer samstammig bild av resultaten pi omridet.
Dahl och Sterner (1991) delar in de 6ver hundra studier som deras sammanstéllning
bygger pi i olika grupper baserat pi vilken typ av modell som skattas och vilken typ
av data som anvants. En stor del av skillnaderna beror pi att olika specifikationer av
en modell kommer att finga forandringar pi olika ling sikt. Aven vilken datatyp som
anvands har betydelse. Bl a ger studier som bygger pi tvérsnittsdata hogre absoluta
elasticiteter an studier som bygger pa tidsseriedata, eftersom jamforelser mellan t ex
olika lander troligen fingar upp en storre del av lingsiktiga forandringar an vad som
ar mojligt om man anvénder rena tidsserier.

En faktor som Dahl och Sterner (1991) visar har stor betydelse for resultaten &r om
fordonsparkens storlek finns med som forklarande variabel. Studier dar denna
variabel finns med tenderar att ge lagre absoluta varden pi skattningar av sival pris-
som inkomstelasticiteter. Detta ar naturligt eftersom en sidan modell skattar
elasticiteterna givet en viss bilpark. Om &dven bilparken anpassar sig si kommer detta
i allmanhet inte att fingas i sidana modeller. Aven modeller dar bilkaraktaristika
finns med ger lagre absoluta elasticiteter. Aven har ar forklaringen att sidana
modeller inte kommer att finga om dessa variabler i sin tur ocksi piverkas av pris-
och inkomstférandringar.

Goodwin (1992) diskuterar resultaten av 120 skattningar av priselasticiteter for
bensin, och kommer till slutsatser som vél stammer 6verens med Dahls och Sterners
(1991). Han konstaterar att den lingsiktiga absoluta priselasticiteten ar betydligt
storre an den kortsiktiga, i storleksordningen dubbelt si stor. Effekten pi trafiknivin
ar dock betydligt mindre, eftersom en betydande del av den lingsiktiga anpassningen
tycks rora sidana faktorer som beror den specifika bransleforbrukningen snarare an
trafikarbetet.

Sival Goodwins (1992) som Dahls och Sterners (1991) studier gor att vi miste
ifrigasatta den tidigare isikten att bensinefterfrigan ar mycket inelastisk. Som
namnts ovan har bensinskatten ofta anvants for att "tdppa till” hil i statsbudgeten
just av detta skal. Stammer deras slutsatser skulle alltsi bensin inte vara si stabil
skattebas som man tidigare trott. A andra sidan havdar Dahl och Sterner att
bensinefterfrigans inkomstelasticitet ocksi ar tamligen hog. Narmare bestdmt havdar
de att den &r storre dn ett. Detta skulle alltsi innebara att om inkomsterna i ett land
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stiger sé 0kar bensinefterfrigan med mer dn inkomstokningen. | frinvaro av
motverkande atgarder kan vi alltsi forvanta oss en fortsatt dkad total
bensinforbrukning. Den hdga absoluta priselasticiteten skulle dock innebdra att
hogre beskattning vore ett effektivt satt att motverka denna utveckling.

Espey (1998) genomfdr en s.k. metaanalys pi underlag av de skattade elasticiteterna
frin 101 bensinprisstudier. En metaanalys innebér nigot forenklat att resultatet frin
ett stort antal tidigare studier systematiskt jamfors. Espey genomfér en ekonometrisk
analys, dar hon soker forklara skillnader mellan de olika skattningarna pa grundval av
hur dessa studier 4r utformade, vilka variabler som ingir, vilka data som anvants, etc.
Studierna har publicerats mellan 1966 och 1997 och grundar sig pi olika dataserier
frin mellan 1929 till 1993. Fyra olika modeller skattas med estimat av pris- och
inkomstelasticiteter pa ling sikt respektive pi kort eller medelling sikt som beroende
variabler. Eftersom de flesta av de underliggande studierna bestir av flera skattade
modeller si innebar detta att studien omfattar 277 estimat av lingsiktiga
priselasticiteter, 245 estimat av lingsiktiga inomstelasticiteter, 363 estimat av
priselasticiteten pi kort och medelling sikt samt 345 estimat av inomstelasticiteter pa
kort och medelling sikt.

Som forklarande variabler anvander Espey (1998) fyra grupper av variabler. | den
forsta gruppen, efterfrigespecifikation, ingir dels vilken funktionell form som
anvants, men aven variabler som beskriver om bilparkens storlek, bilkaraktaristika
eller dylikt ingir som forklarande variabler. | denna grupp av variabler ingar ocksé
frigan om vilken laggstruktur som anvénts, dvs om modellen har en dynamisk
struktur, och hur denna struktur ser ut. Den andra gruppen av variabler beskriver
vilken typ av data som anvénts, t ex om tidsseriedata, tvarsnittsdata eller en
kombination av sidana data anvants. En tredje grupp variabler kallar Espey for
"miljovariabler”. Dessa beskriver om skattningen gors pi individdata, regionala data
eller pi nationella data samt vilken geografisk region som omfattas. Har skiljer hon
mellan studier som omfattar endast USA, USA i kombination med andra l&nder,
Europa, nigot av de tre landerna Australien, Nya Zeeland eller Kanada samt
”ovriga”. Slutligen inkluderar hon variabler som beskriver vilken skattningsmetod
som anvants.

Espeys (1998) slutsatser, liksom Dahls och Sterners (1991), &r att det &r av stor
betydelse om modellerna har variabler som beskriver bilstockens storlek och dess
egenskaper. Aven i ovrigt stammer Espeys slutsatser val med de slutsatser som dras
av Dahl och Sterner. Pi en punkt kommer de dock till nigot olika resultat. Espey
finner att studier som anvander minads- eller kvartalsdata resulterar i ungefar samma
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lingsiktiga priselasticitetsestimat som studier som anvander irsdata, medan
absolutvardena for de kortsiktiga elasticiteterna blir storre. Dahl och Sterner finner
tvartom att arsdata ger hogre absoluta elasticiteter. Espeys resultat tyder ocksé pa att
de kortsiktiga effekterna av prisforandringar intraffar snabbt, inom en minad efter
en forandring.

Espeys (1998) analys tyder ocksi pi att den kortsiktiga priskansligheten har sjunkit
dver tiden, medan den langsiktiga priskansligheten stigit. En tolkning av detta
resultat ar att de prisstegringar som skedde under 1970-talet lett till en anpassning av
beteenden som gor att det ar svirt att snabbt reducera bensinkonsumtionen
ytterligare. P4 ling sikt kan det daremot fortfarande vara majligt att reducera
bensinforbrukningen, t ex genom att kdpa bensinsnilare bilar. Det kanske t o m ar
enklare &n tidigare tack vare den tekniska utvecklingen.

Vad sager di dessa oversiktsstudier om storleken pi pris- och inkomsteffekterna pa
bensinefterfrigan? | Tabell 5 iterges genomsnitten for de estimerade elasticiteterna i
de studier som ligger till grund for Dahls och Sterners (1991) respektive Goodwins
(1992) Oversiktsstudier och for Espeys (1998) metaanlys. Det bor noteras att dessa
medelvarden 4r oviktade, och alltsi inte tar hansyn till att de olika underliggande
studierna dr av varierande kvalitet. Sammanfattningsvis tycks det dock som om vi
kan dra nigra val grundade slutsatser:

1. De lingsiktiga pris- och inkomstelasticiteterna ar betydligt storre an de
kortsiktiga, formodligen omkring dubbelt si stora.

2. En inkomstdkning leder till en ungefér lika stor procentuell 6kning av
bensinkonsumtionen, kanske t o m storre.

3. Bensinefterfrigans priskanslighet pi ling sikt ar stor, itminstone storre &n vad
man tidigare trott.
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Priselasticiteter Inkomstelasticiteter
Studie Kort sikt ~ Lang sikt |Kort sikt  Léng sikt
Dahl och Sterner, 1991 -0,26 -0,86 0,48 1,21
Goodwin, 1992 (tidsserie) -0,27 -0,71 N/A N/A
Goodwin, 1992 (tvérsnitt) -0,28 -0,84 N/A N/A
Espey, 1998 -0,26 -0,58 0,47 0,88

Tabell 5 — Elasticiteter frin 6versiktsstudier.

| tabellen redovisas de genomsnittliga elasticiteterna fér de studier som anvénds i de tre
oversikterna som gjorts av Dahl och Sterner (1991), Goodwin (1992) respektive av Espey
(1998).

Anpassningsprocessen ar dock inte helt enkel. Bide Dahl och Sterner (1991),
Goodwin (1992) och Espey (1998) diskuterar hur fordndringen i den totala
bensinefterfrigan ar uppdelad pi de tre olika komponenter som diskuteras ovan, dvs
forandring i genomsnittliga korstrackor, fordndring av specifik bransleforbrukning
och forandring av den totala bilstockens storlek. Det tycks sti klart att trafikarbetet
minskar betydligt mindre &n bensinférbrukningen, men for att ndrmare studera
denna friga 4r det lampligt att skatta separata modeller for varje komponent i
bensinefterfrigan. En studie baserad pa en sidan ansats beskrivs i ndsta avsnitt.

3.2.3 Bensinpris, bilstock, specifik forbrukning och kdrstrackor

Johansson och Schipper (1997) anvander paneldata for att skatta separata modeller
for hur forandringar av bensinpriser, inkomster och nigra andra variabler piverkar
de genomsnittliga kérstrackorna, bilarnas specifika brénsleforbrukning respektive
antalet bilar per capita. Att anvanda paneldata innebér att datamaterialet bestir av
tidsserier frin flera observationsenheter, i detta fall [ander. Man kombinerar alltsi
tvarsnittsdata och tidsseriedata. | Johanssons och Schippers studie ar data frin 12
OECD-l&nder, ddribland Sverige, for tidsperioden 1973-1992.

Det finns flera fordelar med att anvédnda paneldata, framfor att endast anvdnda
tidsseriedata eller endast tvdrsnittsdata. FOr det forst kan paneldata anvéndas for att
kontrollera for det som kallas individuell heterogenitet. Ofta kan vi forvanta oss att
det finns viktiga faktorer som &r specifika for, i virt fall, ett visst land, som &r
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konstanta dver tiden och som paverkar den eller de variabler vi vill studera, i vart fall
korstrackor, specifik brénsleforbrukning och antal bilar per capita. Om man inte tar
hansyn till sidan heterogenitet riskerar man att dra felaktiga slutsatser. Att anvanda
paneldata ar ett effektivt satt att I6sa detta problem. For det andra si ger tillging till
paneldata battre information om de samband vi vill studera. Vi fir helt enkelt en
storre datamdngd och dessutom storre variation mellan observationerna. Detta leder
till att vi ofta kan sdga mer om de underliggande sambanden om vi anvander
paneldata &n om vi anvénder endast tidsseriedata eller tvdrsnittsdata. En tredje fordel
med paneldata framfor tvéarsnittsdata ar att det i ett rent tvarsnittsmaterial blir
omojligt att studera hur en dynamisk process ser ut. Vi kan dér endast se skillnader
mellan de olika observationsenheterna (t ex lander), och inte hur anpassningen till en
forandring sker. Den framsta nackdelen ar kanhanda att det ofta ar svirt att fi tag pa
ett bra paneldatamaterial. (Baltagi, 1995)

Per definition &r bensinefterfrigan per capita lika med produkten av antalet bilar per
person, bilarnas genomsnittliga specifika bensinférbrukning och bilarnas
genomsnittliga korstracka. Johansson och Schipper (1997) modellerar dessa tre
komponenter separat som ett rekursivt ekvationssystem pa si vis att den specifika
bransleforbrukningen och bilparkens storlek bestdms av exogena variabler, dvs
variabler som bestdms utanfor modellen, medan den genomsnittliga korstrackan
ocksd beror av dessa tvi endogena, inom modellen bestamda, variabler. Detta
motiveras med att vi inte kan antaga att korstrdckan ar oberoende av bilarnas
bransleforbrukning och inte heller av bilparkens storlek. Det senare beror pi att
hushill som skaffar en andra bil oftast anvander denna mindre &n sin forsta bil.

Forutom inkomst och priser finns tvé ytterligare exogena variabler i modellen, dvrig
trafikbeskattning och befolkningstathet. Ovrig trafikbeskattning beraknas som
summan av olika typer av forséljningsskatter och importskatter samt nuvardet 6ver
15 ir av fordonsskatter for en “genomsnittshil”, en Volkswagen Golf. Denna
variabel fanns tillgdnglig for samtliga lander endast for en tidsperiod, och &r alltsé
konstant for varje land Gver hela tidsperioden.

Samtliga delmodeller specificeras som logaritmiska i priser och inkomst, och med
logaritmen av respektive forklarande variabel i vénsterledet, vilket innebar att pris-
och inkomstelasticiteterna blir konstanta. Variablerna for 6vriga bilskatter och for
befolkningskoncentration ar daremot inte logaritmiska i modellerna, vilket innebéar
att elasticiteten med avseende pa dessa variabler kommer att bero pi skatternas
respektive befolkningskoncentrationens niva.
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Ett antal olika modeller skattas. Dels skattas statiska respektive dynamiska modeller,
dels anvands olika skattningsmetoder och nigra olika formuleringar av paneldata-
modellen. Utifrin de olika skattade koefficienterna kan sedan pris- och
inkomstelasticiteter for de olika komponenterna beréknas. Baserat pa
“regressionerna, kunskap om begrénsningar i datamaterial och statistiska metoder,
samt erfarenhet” (Johansson och Schipper, 1997, tabell 4) anger forfattarna det som
de anser utgor de rimligaste gissningarna for de lingsiktiga elasticiteterna. Dessa
redovisas i Tabell 6.

Skattad Bensinpris Inkomst Skatter (utom  Befolknings-
komponent bensinskatt)  koncentration
Bilar per capita -0,1 1,0 -0,06 -0,4
Specifik -0,4 0,0 -0,11 -0,2

bensinfrbrukning

Korstracka per bil -0,2 0,2 0,06 -0,4
Bensinefterfragan -0,7 1,2 -0,11 -1,0
per capita

Bilresande per -0,3 1,2 0,0 -0,8
capita

Tabell 6 — "Basta gissning”, lingsiktiga elasticiteter, Johansson och Schipper.
Vardena bygger pi de olika modeller som skattas och ar forfattarnas bedémning av vilka
varden som ar rimligast baserat pi “regressionerna, kunskap om begransningar i
datamaterial och statistiska metoder, samt erfarenhet.” (Johansson och Schipper, 1997,
tabell 4).

Som framgar av Tabell 6 kommer efterfrigan pa bensin att andras betydligt mer &n
bilresandet som ett resultat av bensinprisforandringar. En procents hojning av
bensinpriset leder pi ling sikt till 0,7 procents minskning av bensinefterfrigan, men
bara till 0,3 procents minskning av bilresandet. Orsaken till detta &r att mer &n
halften av den lingsiktiga anpassningen sker genom att den specifika
bransleforbrukningen minskar. Detta innebér att bensinskatten &r ett bra instrument
for att minska sidana externaliteter som ar relaterade direkt till
bransleforbrukningen, sisom t ex koldioxidutslapp, medan den ar sémre som ett
medel att minska externaliteter som snarare beror av det totala trafikarbetet, sisom
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buller, trangsel och trafikolyckor. FOr den senare gruppen av externaliteter ar det
mihanda lampligare att anvanda biltullar eller andra styrmedel som direkt riktar in
sig pd hur och var bilen kors.

De skattade inkomstelasticiteterna tyder pi att nastan hela 6kningen av
bensinforbrukningen da inkomsterna dkar beror pi att antalet bilar per capita okar. |
mindre grad okar ocksia den genomsnittliga korstrackan. Eftersom den specifika
bransleforbrukningen ar i stort sett opiverkad av en inkomsforandring kommer
forandringen av bensinefterfrigan att vara densamma som forandringen av det totala
bilresandet.

Skattningarna av koefficienterna for befolkningstithet ger ingen direkt forvinande
information. | glesbefolkade ldnder har manniskor fler bilar, mer bensinférbrukande
bilar och koér langre strackor &n manniskor i tatbefolkade lander.

Ovrig beskattning av bilar forefaller ha ganska liten effekt pa bensinefterfrigan, och
nastan ingen effekt alls pi efterfrigan pi bilresande. En tydlig slutsats frin denna
studie 4r att bensinskatter ett lampligare styrmedel vad géller bensinefterfrigan &n
annan trafikbeskattning. Johansson och Schipper (1997) presenterar ett grovt
rakneexempel som illustrerar detta.’® Ett parametervérde av —-0,11 for den variabel
som beskriver ”6vriga skatter” innebdér i deras modell att en 6kning av t ex
forséljningsskatten med motsvarande USD 1 000 (1994 PPP) skulle minska
bensinférbrukningen med 1,1 procent. For att istadkomma samma minskning genom
att istallet hoja bensinskatten si skulle det racka med att bensinpriset 6kar med 1,6
procent.20 For en 1981 Volkswagen Golf som drar 0,8 liter milen, och kér 1 500 mil
per dr i 15 ir skulle det vid ett realt bensinpris (1994 PPP) om USD 0,75
(medelvérdet i Johanssons och Schippers datamaterial) och en diskonteringsrdnta om
6 procent motsvara en kostnad i form av hogre bensinpris pi USD 140. Alltsé
betydligt mindre &n vad som skulle kravas om andra skatter pi vagtrafiken hojdes.
Johansson och Schipper pipekar sjalva att antagandena bakom riakneexemplet ar
grova. Huvudslutsatsen torde dock sti sig. Bensinskatten &r ett battre medel for att
piverka bensinefterfrigan &n icke korstracksberoende skatter.

19 Siffrorna i detta stycke ar hamtade direkt frin Johansson och Schipper (1997). I artikeln

redovisas inte alla siffror som anvands for berékningarna.

20 Elasticiteten ar -0,7. 1,1/0,7»1,6.
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Som namnts ovan anvander sig Johansson och Schipper (1997) av data frin 12
OECD-ldnder. Modellerna som skattas tilliter inte att pris- och
iInkomstelasticiteterna varierar mellan olika lander. | verkligheten &ar det naturligtvis
mojligt att sa skulle vara fallet. Resultaten i studien ar dock narmast identiska med de
uppskattningar av de lingsiktiga bensinpriselasticiteterna som gors av Jansson och
Wall (1994) dér de endast diskuterar svenska forhillanden.2t Det forefaller darfor
rimligt att tro att de resultat som redovisas ovan ar val tillampliga ocksi i Sverige.
Allmant har det visserligen ansetts att bensinpriselasticiteten skulle vara nigot lagre i
Sverige &n i andra lander beroende pa utformningen av forméinsbeskattningen av
tjanstebilarna, som utgor en internationellt sett stor andel av bilparken.
Forminsbeskattningen har inte varit baserad pi korstrackan, vilket inneburit att
innehavaren av en forminsbil inte sett marginalkostnaden for sin anvandning av
bilen. Eftersom beskattningssystemet nu dndrats borde denna skillnad mot
omvérlden inte langre finnas kvar.2

3.2.4 Relationen mellan bensinpris och bensinskatt

Frin grundkursen i mikroteori vet vi att hur marknadspriset pi en vara kommer att
piverkas nar en skatt infors eller forandras beror pi hur utbuds- och
efterfrigekurvorna lutar. I allmanhet kommer konsumenterna att bara en del av
skatten och producenterna en del, vilket innebér att priset pa varan stiger, men med
ett mindre belopp 4n skatten. | en perfekt konkurrensekonomi finns dock tvi
undantagsfall di konsumentpriset kommer att vara helt opiverkat av skatten. Det
forsta av dessa intraffar om efterfrigan ar fullstandigt elastisk, dvs om efterfrigan
minskar till noll vid minsta prisékning. Detta skulle t ex kunna vara fallet for en vara
som helt perfekt kan ersdattas med en annan vara. Det andra undantaget intraffar om
utbudet &r fullstandigt inelastiskt, dvs om en given kvantitet av varan kommer att
produceras oavsett priset. | de tvi diametralt motsatta extremfallen f6r hur utbud
och efterfrigan kan se ut, dvs vid fullstandigt inelastisk efterfrigan respektive
fullstandigt elastiskt utbud si kommer ocksi vid inforandet av en skatt det motsatta
att galla, dvs konsumentpriset kommer att stiga fullt ut med skatten. I allmé&nhet
kommer alltsi priset att stiga mindre &n en skattehdjning. Ju mer elastisk efterfrigan

21 Jansson och Wall (1994) g6r ingen egen studie av bensinpriselasticiteter, utan gor en dversikt
over kunskapslaget baserat pa andra kallor.

22 Se Johansson-Stenman (1998) for en analys av systemet med forminsbilar.
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ar, dvs ju mer efterfrigan piverkas av en prisforandring, desto mindre kommer
priset att 6ka. Omvant kommer priset att 6ka mer, ju mer elastiskt utbudet ar, dvs ju
mer priskansligt utbudet &r.

Som framgitt ovan pekar nyare forskning pi att efterfrigan pi bensin ar mer elastisk
an vad man tidigare forestallt sig. Trots detta forefaller bensin vara en s.k. inelastisk
vara, dvs en procents 6kning av bensinpriset leder till mindre &n en procents
minskning av efterfrigan — enligt Johansson och Schippers studie skulle
efterfrigeminskningen bli 0,7 procent. Dessutom ar formodligen det svenska utbudet
av bensin tamligen elastiskt. Petroleumprodukter handlas pi en varldsmarknad dar
Sverige ar en liten aktor. Forandringar i efterfrigan pi bensin i Sverige kommer
knappast att piverka varldsmarknadspriset. Om vi utgar frin en analys baserad pi att
bensinmarknaden skulle vara en perfekt konkurrensmarknad si finns alltsa all
anledning att tro att bensinskattehdjningar fullstandigt, eller itminstone néstan
fullstdndigt, skulle resultera i prishdjningar.

Situationen kompliceras av att vi kan ha olika typer av ofullstandig konkurrens pé
bensinmarknaden. Den svenska bensinmarknaden domineras av nigra stora foretag.
Sju kedjor svarade 1997 tillsammans for nastan all bensinforsaljning, 98 procent, och
de tre storsta av dessa svarade for dver halften av all sild bensin (SPI, 1998).

Inom den deldiciplin av nationalekonomin som bendmns industriell organisation, 10,
finns en omfattande litteratur om hur féretag anpassar sina priser nar kostnaderna
forédndras. (Se Asplund, Eriksson och Friberg, 1997, for en 6versikt.) Ett flertal av
dessa studier behandlar just bensin, eftersom data pi bensinpriser, silda kvantiteter,
liksom kostnadsdata finns forhillandevis latt tillganglig, och ofta ar relativt
lattolkade. (Se t ex Asplund, Eriksson och Friberg, 1997, Bacon, 1991, Borenstein,
Cameron och Gilbert, 1997, Karrenbrock, 1991, och Slade, 1992.)

Asplund, Eriksson och Friberg (1997) studerar effekterna av fordndringar |
marginalkostnaden pé priserna hos en svensk bensinkedja (Svenska Shell). En av de
variabler som beskriver marginalkostnaden &r bensinskatten. Resultaten tyder pa att
forandringar i skatter i stor utstrackning sliar igenom i konsumentledet. Beroende pé
hur modellen specificeras tyder deras resultat pi att en skatteférandring pa en krona
resulterar i en prisférdndring om mellan 70 och 90 Ore. Denna anpassning tycks ske
nastan omedelbart.
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3.2.5 Slutsatser och kommentarer om styreffekier av bensinskatten

Sammanfattningsvis kan vi dra slutsatsen att bensinskatten ar ett effektivt medel att
styra efterfrigan pi bensin. I den mén kopplingen mellan bensinférbrukningen och
en externalitet &r enkel, som i fallet med koldioxidutslapp, st kommer bensinskatten
ocksi att vara ett effektivt medel for att piverka omfattningen av denna externa
effekt. I de fall en extern effekt &r relaterad till korstrdckan snarare an direkt till
bensinforbrukningen kommer déaremot bensinprisets styreffekt att vara svagare,
eftersom en stor del av anpassningen till hogre bensinpris sker genom att den
specifika bensinférbrukningen minskar.

Det dr dock viktigt att ta hansyn till att effekterna av bensinskatten beror pi hur
annan lagstiftning som syftar till att begransa trafikens miljoeffekter &r utformad.
Espey (1997) jamfor tva system for hur lagstiftning om bilarnas maximalt tillitna
utslapp av miljoskadliga &mnen kan vara utformade. Med det ena systemet regleras
mangden miljofarliga utslapp frin en bil per forbrukad bransleenhet. Med det andra
systemet regleras istallet tillitna utslapp i relation till korstrackan. Espey visar att en
hojning av bensinskatten kommer att fa olika resultat under dessa alternativa system.
Pi kort sikt kommer effekterna att bli ungefar desamma. Den huvudsakliga
kortsiktiga anpassningen till hojt bensinpris bestir av minskade korstrackor. Den
specifika bransleforbrukningen kommer alltsi pi kort sikt att vara i stort sett
ofdrandrad. De tvi typerna av reglering kommer didrmed att i stora drag vara
ekvivalenta vad avser de kortsiktiga effekterna. Pa langre sikt blir dock situationen
en annan. Eftersom den genomsnittliga specifika bransleférbrukningen pa lite langre
sikt kan forvantas sjunka nar bensinpriset 6kar si minskar den genomsnittliga
marginalkostnaden for bilkdrning. Kilometerkostnaden blir med andra ord lagre.
Denna effekt verkar for att 0ka de genomsnittliga korstrdckorna, och motverkar
alltsi den ursprungliga minskningen av korstrackor. Om utslappsregleringen di ar av
den andra typen, dvs. en reglering som begréansar méngden utsldpp per kord strécka,
st motverkas aven den ursprungliga minskningen av utslappen frin biltrafiken, om
regleringen i initialskedet var bindande. Utslappen blir ju under detta system
relaterade till korstrackan, och inte till bransleférbrukningen. Under den forsta typen
av system kommer daremot utslappen inte att 6ka si lange inte den totala
bransleforbrukningen Okar, eftersom utsldppen kommer att vara direkt relaterade till
bransleforbrukningen. Vilken typ av reglering som ar att féredraga beror pi vilken
typ av extern effekt som regleringen riktar in sig emot. Huvudpoéngen med
resonemanget i detta stycke ar dock att betona att effekter pi & ena sidan
bensinforbrukning och korstrackor och & den andra pi de utslapp som vi vill
begransa inte behover ga i tandem.
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3.3 Olikatyper av drivmedel

Olika typer av drivmedel resulterar i olika typer av skador frin biltrafiken. I vissa fall
kan det darfor vara l[ampligt att skatteméssigt gynna vissa typer av brénslen framfor
andra. En viktig friga ror da hur stor substituerbarheten ar mellan olika drivmedel.
Vi vill ocksé veta om dgare av t ex dieselbilar reagerar pa en prishojning pi samma
satt som agare av bensindrivna bilar. Det forefaller som om relativt fi studier har
gjorts av efterfrigan pi andra branslen an bensin. Néigra studier behandlar diesel och
ett antal handlar om etanol som drivmedel. Ytterligare nigra studier beror andra
former av drivmedel, sisom elektricitet, naturgas, metanol, propan och vitgas. |
avsnitt 3.3.1 behandlas beskattning av diesel och i avsnitt 3.3.2 beskrivs nigra studier
som ror "alternativa” branslen, framst etanol. En sarskilt intressant friga ar hur
utfasningen av blyad bensin genomforts i olika lander. Denna frigestéllning
diskuteras i avsnitt 3.3.3.

3.3.1 Diesel

Medan mdangder av studier behandlar bensinmarknaden finns betydligt farre analyser
av marknaden for fordonsdiesel. Delvis torde det bero pi att efterfrigan pa diesel ar
mer komplicerad. Medan personbilar ar den huvudsakliga avnamaren for bensin, sé
anvands diesel savél av personbilar som tyngre fordon och t ex jordbruksmaskiner.
Efterfrigan bestir alltsi av flera komponenter, vilket komplicerar analysen, och
staller hogre krav pi data.

En forsta friga vi bor stalla oss nar vi ska diskutera personbilar och efterfrigan pé
diesel ar varfor vi skulle kunna tédnka oss att efterfrigan pé diesel 4r annorlunda &n
efterfrigan pi bensin. Vi kan dterigen diskuterar utifrin de komponenter av
efterfrigan pa bransle som identifierades i avsnitt 3.2.1 ovan. Forst den
genomsnittliga specifika bransleforbrukningen. Det kan finnas tvi skal till att den
kan piverkas olika for diesel- respektive bensindrivna bilar. Dels kan agare av de
olika bilgrupperna skilja sig frin varandra och darfor ha olika mojligheter eller vilja
att anpassa sin korning, dels skulle de tekniska mojligheterna att genom sin korstil
piverka den specifika forbrukningen kunna skilja sig it mellan de tvi olika typerna
av motorer. Vad géller den andra punkten si forefaller det som om ingen storre
skillnad foreligger. I Motorménnens Riksforbunds “ekonomirally” dar man testar hur
korstilen piverkar bransleforbrukningen pivisas ingen skillnad mellan diesel- och
bensinbilar. Troligen skiljer sig dgare av dieselbilar frin dgare av bensinbilar, bl a
genom att de forra oftast kor langre strackor. Hur detta piverkar deras mojligheter
att anpassa sin kérning om priset pi drivmedel stiger ar inte uppenbart. Aven nar det
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géller forandringar som ror punkterna 2 och 3, genomsnittliga korstrackor och
bilparkens storlek, kan skillnader mellan agare till dieselbilar och bensinbilar
eventuellt gora att reaktionen pi prisférandringar blir olika. Mojligheterna att dndra
sitt resemonster kan ju skilja sig mellan de tvi grupperna.

En viktig friga ror substituerbarheten mellan dieselfordon och bensinfordon. Det ar
troligt att bide skillnader i inkdpskostnader, driftskostnader och prestanda kommer
att paverka relationen mellan antalet dieseldrivna och antalet bensindrivna fordon.
Hur denna relation paverkas av skatteforandringar ar omojligt att sdga utan en
grundlig analys.

De studier som genomforts av dieselefterfrigan ger oss liten véagledning. Grabacz
(1989) analyserar efterfrigan for bensin och diesel pi Taiwan, men finner inte ens
prisvariabeln i dieselekvationen att vara signifikant skild frin noll. Han gor heller
inget forsOk att studera substituerbarheten mellan diesel- och bensindrivna bilar.

Rouwendal (1996) anvénder ett hollandskt datamaterial for att ekonometriskt
analysera hur socio-ekonomiska variabler och egenskaper hos bilen paverkar antalet
korda kilometer per liter bensin, dvs hur brénsleeffektivt bilister kor. Han finner en
positiv effekt av bensinpriset, men kan inte hitta motsvarande effekt for dieselpriset
eller for priset pi LPG (liquified petroleum gas). Orsaken till detta bedémer han vara
att antalet diesel- och LPG-bilar i datamaterialet &r for litet. En alternativ forklaring
vore dock att forare av dieselbilar skulle skilja sig frin forare av bensinbilar, t ex vad
avser korstrackor eller var och hur bilen kors. Om det t ex ar si att dieselbilar redan
frin borjan kors “snilare” kan ju mojligheten att reagera pi prisférandringar vara
mindre &n for bensinbilar. Naturligtvis kan vi bara spekulera i detta utan ytterligare
studier.

En mycket enkel analys genomfardes for denna rapport. Data frin SCB pa
minadsvisa leveranser av bensin och dieselbrannolja, samt priser "vid pumpen” pi
bensin och diesel frin Norsk Hydro, anvandes i ett forsok att skatta aggregerade
efterfrigefunktioner for bensin respektive diesel. Minadsdata for perioden juni 1980
t o m december 1996 fanns tillgangliga. De beroende variablerna ar alltsi kvantiteten
bensin respektive diesel. Som forklarande variabler inkluderades priser pa bide diesel
och bensin, laggade vérdet av den beroende variabeln samt sdsongs-dummyvariabler.
| ekvationerna for dieselefterfrigan inkluderades dessutom en dummyvariabel som ar
ett under den period kilometerskattesystemet var i kraft och noll darefter. Modeller
med olika kombinationer av dessa variabler skattades dels pi minadsdata, dels pa
kvartalsdata. Sasongs-dummyvariablerna ar dummyvariabler for ménad nar
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regressionerna kors pi minadsdata och for kvartal nar de kors pi kvartalsdata. Den
funktionella formen antogs vara log-log,2 vilket tycks vara praxis i bensinstudier. (Se
avsnitt 3.2.2.)

Tyvdrr ar resultatet inte uppmuntrande. | ingen av de regressioner som kordes blev
koefficienterna for bensinpriset och dieselpriset samtidigt signifikant skilda frin noll
med 95 procents konfidens.?# De skattningar dar minads- respektive kvartals-
dummyvariabler inte inkluderades blev mycket kansliga for 6vriga variationer i
modellen, och gav i flera fall felaktiga tecken pi koefficienterna. Detta &r inte sé
markligt eftersom bide diesel- och bensinefterfrigan uppvisar betydande
sasongsvariationer. Aven modeller utan laggade beroende variabeln &r problematiska.
| det foljande diskuteras endast modeller dar dessa tvi kategorier av variabler
inkluderas. (De skattade koefficienterna redovisas i Bihang B.)

Tvi olika ekonometriska specifikationer anvandes, dels en vanlig minsta
kvadratskattning, dels en generaliserad minstakvadratskattning for SURE-modeller.
(Detaljer redovisas i Bihang B.) Modellerna skattades pi minadsdata och pi
kvartalsdata. Eftersom separata ekvationer skattas for bensin- respektive
dieselefterfrigan si innebar det att sammanlagt itta ekvationer skattades. Resultaten
ar i stora drag samstdmmiga i de olika skattningarna. |1 samtliga modeller utom en2 &r
koefficienten for den laggade beroende variabeln signifikant med minst 95 procents
konfidens. Markligt nog blir korsprisernas koefficienter signifikanta, men inte
egenprisernas. Absolutvardet av de skattade egenpriselasticiteterna ar ocksi i
samtliga fall mindre an korspriselasticiteterna, vilket forefaller minst sagt suspekt.
Om skattningarna vore riktiga skulle detta innebéra att dieselefterfrigan vore mer
kanslig for fordndringar i bensinpriset &n for forandringar i dieselpriset!

Det kan finnas flera skal till detta nedsliende resultat. Efterfrigan pa bensin och
diesel ar inte helt okomplicerad, vilket framgir av diskussionen i avsnitt 3.2.1. Det

23 Aven nigra linjara modeller skattades, men de gav inte béttre resultat 4n dessa modeller.

Skattningarna av de linjara modellerna redovisas inte.

24 | en skattning av dieselefterfrigan (SURE pi kvartalsdata) blir bide dieselpriset och
bensinpriset signifikanta pi en 90 procents konfidensniva.

2 Dieselefterfrigan, OLS pi kvartalsdata. Dar ar koefficienten signifikant med 90 procents
konfidens.
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finns en betydande eftersldpning mellan prisfordndringar och forandringar i
efterfrigan, eftersom efterfrigan pi kort sikt till stor del styrs av bilstocken. Vi kan
alltsi inte forvanta oss nigon storre paverkan pi efterfrigan innan dven denna
hinner anpassa sig. Dessutom &r férmodligen det anvédnda datamaterialet inte
tillrackligt bra. Det finns andra avnamare an biltrafiken for framfor allt diesel, men
aven i viss min for bensin, vilket gor att det finns mycket "brus” i data. Andelen
diesel som anvénds for transportandamal varierar dessutom kraftigt. SCB:s statistik
for dieselforbrukning, uppdelat pi anvandare, visar att andelen diesel som anvéandes
for transportandamél under aren 1980-1995 varierade mellan 62 och 93 procent.
Tyvarr finns denna statistik endast pi irsbasis. Det kan dessutom finnas problem
med eftersldpning i rapporteringen och andra redovisningsmassiga problem.

For att genomfora en ordentlig studie av dieselefterfrigan skulle sannolikt data
uppdelat pa olika forbrukare krdavas. Ett sidant datamaterial finns dock inte utan
vidare tillgangligt. Troligen skulle ocksi data frin flera lander kravas for att det ska
vara mojligt att fa tillracklig variation i data. Vi skulle ocksi vilja ha en battre modell
for dieselefterfrigan dar bl a andelen dieselbilar i bilparken finns med.

3.3.2 " Alternativa drivmedel”

De artiklar som behandlar etanol som brénsle faller i huvudsak i tre grupper. Den
forsta gruppen analyserar olika aspekter av Brasiliens erfarenheter pi omridet.
Brasilien borjade under slutet av 1970-talet att subventionera etanol som
fordonsbrénsle. Syftet var dels att minska landets beroende av olja och dels att skapa
Okad avsattning for odlarna av sockerrdr. 1986 var 76 procent av alla bilar som
sildes byggda for att kunna drivas pa etanol. 1996 var dock andelen nere pi under 1
procent (Brilhante, 1997). Brilhantes artikel, liksom andra pi omradet, handlar
huvudsakligen om de politiska faktorerna bakom, och de sociala och
samhéllsekonomiska konsekvenserna av det brasilianska etanolprogrammet. Rask
(1998) refererar till ett antal sidana studier (Barzelay and Pearson, 1982, Geller,
1985, Seroa da Motta och da Rocha Ferreira, 1988 samt Rask, 1994, 1995), men drar
slutsatsen att det ar svirt att dra generaliserbara slutsatser frin den brasilianska
erfarenheten. | Brasilien styrdes programmet helt med statligt kontrollerade priser
och kvotan. Att darifrin dra slutsatser om hur ett storskaligt etanolprogram skulle
fungera i en marknadsekonomi blir darfor svirt.

Den andra gruppen etanolstudier handlar pi olika vis om praktisk mojligheter och
kostnader for att ersétta bensin med etanol eller etanolinblandad bensin. Ett exempel
pi en sidan studie ar Stagliano (1994) som analyserar konsekvenserna av ett forslag
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av det amerikanska naturvirdsverket (EPA) om regler som skulle innebéra att en viss
andel av oxygenaterna i reformulerad bensin skulle besti av etanol. Walls, Krupnick
och Toman (1989) belyser huruvida etanolinblandad bensin kan konkurrera med
vanlig bensin utan subventioner samt, efter att svarat nej pi den frigan, huruvida de
miljomaéssiga fordelarna med etanolinblandning motiverar en subvention. Aven
denna senare friga besvaras nekande. Den tredje gruppen studier, systematisk
analyser av utbud och efterfrigan av etanol i en marknadsekonomi, bestir sivitt jag
vet, av en enda studie, Rask (1998).

Rask (1998) beskriver den amerikanska etanolmarknaden och skattar utbuds- och
efterfrigefunktioner samt en modell som forklarar om en delstat 6ver huvud taget
har en marknad for etanolinblandad bensin. Hans slutsatser &r att bide
marknadsfaktorer, sisom avstindet till etanolproducenter, som politiska ingrepp,
olika delstater subventionerar etanol olika mycket, har stor betydelse. Att dra nigra
mer specifika slutsatser for andra marknader 4n den amerikanska frin Rasks studie
liter sig dock inte goras. Det visar sig t ex att priset pi majs, som &r den viktigaste
rivaran for etanolproduktion i USA, har en avgérande betydelse for utbudet. En
viktig orsak till att bensin etanolinblandas i USA &r att federala regleringar kraver att
oxygenerat brénsle, som orsakar mindre kolmonoxidutslapp, under vissa tider
anvands i vissa regioner, s.k. CO non-attainment areas. Denna faktor visar sig ha
stor betydelse for etanolefterfrigan. FOr att beskriva marknaden for etanol, och hur
olika styrmedel kan fungera, kravs alltsi en grundlig analys av de aktuella
forutsattningarna, vad géller bl a lagstiftning och forutsattningar for tillverkning av
etanol.

Ett antal studier belyser véardet av andra alternativa drivmedel. Kazimi (1997)
anvénder en dynamisk mikrosimuleringsmodell for Kalifornien for att studera
effekterna av olika scenarion for vilka typer av bilar som saljs: bara bensinbilar;
bensinbilar och dessutom bilar drivna med komprimerad naturgas (CNG) och
metanolbilar; samt ett tredje scenario dar dessutom elbilar finns pi marknaden.
Andra studier som analyserar vérdet av introduktion av alternativa drivmedel &r
Krupnick, Walls och Collin (1992), Krupnick och Walls (1992) och Michaelis (1995).
Aven pi dessa omriden torde det vara svirt att uttala sig om effekterna av styrmedel
i Sverige utan grundliga analyser baserade pi de specifika forutsattningarna.

3.3.3 Utfasning av blyad bensin

Det har lange varit k&nt att bly, framfor allt olika organiska blyféreningar, har
halsofarliga effekter pi manniskor, ff a pi barn och foster. Fram till slutet av 1980-
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talet var anvandning av blyad bensin den viktigaste orsaken till blyutslapp. Orsaken
till att nigra blyforeningar, framst tetraetylbly, anvands som tillsats i bensin ar att
detta ar ett billigt satt att hoja bensinens oktantal. Blyet fungerar dessutom som
smorjmedel i vissa typer av motorer.

For att minska blyutslappen frin trafiken har minga lander infort ekonomiska
incitament, eller reglerat tillitna blyhalter i bensin. Pi EU-nivi finns sedan 1985
lagstiftning som reglerar anvédndandet av bly som tillsatsamne i bensin. Bl a som en
konsekvens av detta avvecklas successivt anvdndningen av blyad bensin. En annan
viktig orsak till utfasningen av blytillsatser i bensin ar introduktionen av bilar med
katalytisk avgasrening. Eftersom katalysatorn forstors av bly har introduktionen av
blyfri bensin 6kat nédr katalysatorbilarnas andel av bilparken blivit storre. | flera
l&nder, daribland Sverige, har anvédndningen av blyad bensin helt upphort.
(Lundberg, Heshmati och Hammar, 1998)

Det &r vérdefullt att studera utfasningen av blyad bensin av flera skél. Det &r
naturligtvis av intresse att se hur val olika ansatser lyckats for kunna skynda pi
utvecklingen i de lander som fortfarande anvéander blyhaltig bensin. For svenskt
vidkommande, eftersom vi redan avvecklat anvandningen av blyhaltig bensin, ligger
dock den huvudsakliga nyttan i att vi kan fi erfarenheter av hur ekonomiska
incitament och andra regleringar kan istadkomma en véxling mellan olika branslen.

| en pigiende studie vid Handelshdgskolan vid Goteborgs Universitet analyseras
overgingen till blyfri bensin inom EU (Lundberg, Heshmati och Hammar, 1998). |
studien anvinds paneldata frin perioden 1985-1995 for de femton nuvarande
medlemmarna i unionen. Vid periodens bérjan anvandes blyfri bensin endast i
Osterrike dar den utgjorde mindre 4n 20 procent av den totala bensinanvandningen.
1995 anvandes uteslutande blyfri bensin i tre lander, Osterrike, Sverige och
Danmark. | det land som 1995 anvdnde minst andel blyfri bensin, Spanien, utgjorde
den blyfria bensinen nédstan 30 procent av den totala forbrukningen. Separata
efterfrigefunktioner skattas for efterfrigan pi blyfri bensin och blyad bensin.

De slutgiltiga resultaten frin studien ar d&nnu inte fardiga, men det 4r majligt att dra
nigra prelimindra slutsatser. Egenpriselasticiteterna, dvs forandringen i efterfrigan
vid en forandring av det egna priset, forefaller vara i samma storleksordning for de
tva bensinslagen och ligga pi en nivi som motsvarar vad andra studier visat. (Mellan
-1,6 och -0,8.) Mdjligen tyder resultaten pi att efterfrigan pa blyad bensin varit
nigot mer priskanslig an efterfrigan pi blyfri bensin. Korspriselasticiteterna, dvs
forandringen av efterfrigan pi blyfri (blyad) bensin nar priset pa blyad (blyfri)
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bensin andras, ar signifikant skilda frin noll, och som forvéantat positiva. Med andra
ord kan vi forvanta oss att om priset pi blyfri bensin ar oférandrat medan priset pa
blyad bensin stiger si kommer efterfrigan pi blyfri bensin att 6ka. Effekterna ar
dock sma. De skattade korspriselasticiteterna ar i storleksordningen 0,05 till 0,08. En
annan viktig slutsats av studien dr att lagstiftning om obligatorisk katalysatorrening
forefaller ha haft stor betydelse for utfasningen av blyad bensin. Det &r majligt att
man skulle se en storre effekt av prisférandringar om héansyn togs till hur stor andel
av bilparken som kan anvanda blyfri bensin, men det gir naturligtvis inte att avgora
utan ytterligare analys.

En viktig friga i sammanhanget ar vilken roll den tekniska utvecklingen har vid
overgingen frin en teknik till en annan. En viktig orsak till att 6vergingen till blyfri
bensin gitt snabbt i minga lander ar att ny kunskap gjort det mojligt att ersatta bly
med andra, mindre skadliga &mnen, t ex kalium och natrium. Vilken roll lagstiftning
och skatteincitament har for att skynda pi den tekniska utvecklingen ar dock en
komplicerad friga.

3.3.4 Vilka styreffekter har differentierade drivmedelsskatter?

Vir kunskap om hur differentiering av skatter mellan olika typer av drivmedel
fungerar &r alltsi ganska dilig. Fi bra studier ar genomforda. I brist pi battre
underlag torde dock vir basta gissning vad géller egenpriselasticiteter, raknat pa
kostnader per kord kilometer, vara att dessa &r oberoende av drivmedel. Med andra
ord bor en bilist reagera lika pi en forandring i kostnaden per kord kilometer oavsett
vilket drivmedel han anvénder. Det kan naturligtvis finnas skal till att detta inte
skulle stimma, men det ar svart att utan grundligare studier dra nigra mer specifika
slutsatser om pi vilket vis.

Vad galler korspriselasticiteterna, dvs substituerbarheten mellan olika branslen, si
blir situationen mer komplicerad. Pi kort sikt torde tekniska faktorer vara
avgOrande. Agaren av en bensindriven bil tankar inte diesel hur stor prisskillnaden
an 4r.2s Daremot kanske hon kdoper en dieselbil nasta ging det blir dags att byta bil.

2% En viss substituerbarhet dven pa kort sikt skulle dock kunna férekomma om t ex ikerier eller
privatpersoner som ager bide dieselbilar och bensinbilar kan vélja i vilken utstrackning
respektive bilgrupp ska utnyttjas.
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Etanoldrivna bilar kan daremot oftast anvanda sival bensin som etanol, eller olika
blandningar av de tvi branslena. Di kan substitution ske dven pa kort sikt.

Vad géller den lingsiktiga substituerbarheten mellan olika branslen, som i praktiken
styrs av forandringar av bilparkens fordelning 6ver bilar som drivs med olika
brinslen, si kommer inte bara prisfaktorer att vara av betydelse. Aven prestanda och
underhillskostnader hos t ex dieselbilar i forhillande till bensinbilar ar av betydelse.
Vid utformningen av beskattningen kan vi dock undvika att explicit studera hur detta
beslut fattas om vi i stéllet ndjer oss med att relatera beskattningen av olika brénslen
till deras miljoegenskaper. Om bréansle X per forbrukad enhet medfor dubbelt si hog
miljobelastning som bréansle Y si bor den miljérelaterade skatten pi bransle X vara
dubbelt si hog som pi bransle Y. Strikt galler detta resonemang endast om vi bortser
frin de invandningar mot “internaliseringsprincipen” som restes i avsnitt 2.2. Ibland
kan dock denna typ av 6vervdganden anvéndas for att skapa l[&mpliga tumregler.

3.4 Ekonomiska incitament och bilparkens alderssammanséattning

Som framgir av diskussionen i avsnitt 2.3.3 ovan si bor, frin en teoretisk synpunkt
sett, den huvudsakliga skillnaden mellan fordonsskatt och forséljningsskatt réra hur
lange en fordonsagare valjer att behilla sin bil. Om vi till att borja med bortser frin
att tidpunkten for nar en bil skrotas ar en beslutsvariabel si borde det, givet den
totala skattebelastningen, inte spela nigon roll for en bildgare om skatten betalas i en
kKlump nar bilen inkdps, eller om skatten betalas in periodiskt under bilens livslangd.
Marknaden for begagnade bilar borde piverkas pa si vis att priset pi begagnade bilar
blir 1agre i fallet med fordonsskatt &n i fallet med forséaljningsskatt, med ett belopp
som ungefar motsvarar nuvardet av framtida fordonsskatteinbetalningar. Aven om
méanniskor inte &r fullstdndigt rationella i den meningen att de ”korrekt” diskonterar
framtida skattebetalningar, eller om det finns imperfektioner pi kapitalmarknaden, si
bor de kvalitativa slutsatserna hilla. Si lange bilkdparna dver huvud taget bryr sig
om storleken pi framtida skattebetalningar si bor det ga att hitta en fordonsskatt
som har samma styreffekt som en given forséljningsskatt, och vice versa.

Om skrotningstidpunkten &r en beslutsvariabel kommer daremot férdelningen av
den totala skattebelastningen mellan i ena sidan skatter som faller pé alla fordon i
drift, huvudsakligen fordonsskatt och drivmedelsskatt, och & den andra sidan
forsaljningsskatten att ha betydelse. Om forséljningsskatt anvands kan ju bil&garen
piverka den totala skatteinbetalningen genom att vélja nér bilen ska tas ur bruk.
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Enkelt uttryckt blir det dyrare att byta bil ofta om skatten tas ut for varje ny bil som
saljs an om den tas ut for varje bil som rullar pa vira vagar, oavsett nar de kopts.?

Ett liknande resonemang kan foras om en skrotningspremie. Om ett system for
skrotningspremier 4r utformat som ett renodlat pantsystem, pi sé vis att en fast
avgift erldggs vid inkdpet av en bil, som sedan aterfis vid skrotningen, si gir det att
teoretiskt visa att bilens livslangd blir nigot kortare beroende pi den
diskonteringseffekt som uppstir. (Bohm, 1981) Ju senare bilen skrotas desto mindre
blir ju vardet av den returnerade panten, givet att returbeloppets storlek ar
oberoende av skrotningstidpunkten. Det ar dock rimligt att tro att ett sidant system
skulle ha relativt liten effekt pa bilparkens ilderssammansattning.

En permanent skrotningspremie, som inte fungerar som ett pantsystem, dvs som inte
har nigon direkt koppling till nigon inbetald deposition, borde aven den piverka
bilparkens medelilder eftersom det diskonterade véardet av premien blir lagre ju
senare bilen skrotas. Eftersom vardet av att skrota bilen tidigare stiger om den
permanenta skrotningspremien stiger, si borde en hojning av premien minska
bilparkens medelilder. Dessutom borde en hdjning av skrotningspremien medfdra en
tempordr 6kning av antalet skrotade bilar som en del i anpassningen till en ny
jamvikt med lagre medelilder pi bilparken.

En temporar skrotningspremie, sidan som dem som anvénts bl a i Norge och
Danmark, kan formodligen inte fi nigon effekt pi skrotningsfrekvensen pi ling sikt,

27 Notera att resonemanget siledes endast géaller om fordonsskatten ar densamma for nya och
gamla bilar.

28 Ett enkelt tankeexempel kan illustrera varfér en temporér 6kning av antalet skrotade bilar
bor intraffa om den permanenta skrotningspremien hojs: Antag fér enkelhetens skull att alla
bilar och bilagare ar identiska. Alla bilar kommer alltsé att dldras pi samma vis och kommer
foljaktligen att skrotas vid samma dlder. Antag vidare att i jamvikt fére hojningen av
skrotningspremien skrotas alla bilar nar de rullat i femton ir, och att de i jamvikt efter
hojningen skrotas nar de rullat i fjorton ir. Bilar som da premien hojs ar mellan fjorton och
femton ir miste di skrotas nar premien hojs for att den nya jamvikten ska kunna nis. (Om
héjningen av premien &r kdnd i forvdg kommer dessutom vissa bildgare att vdnta med att skrota
sina bilar for att kunna erhilla den hogre premien varfor antalet skrotningar borde minska fore
héjningen.)
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om vi med ling sikt menar en tidshorisont di ekonomin nitt jamvikt sedan
skrotningspremien itergatt till den gamla nivin. Alla bilar skrotas forr eller senare,
och en temporéar skrotningspremie kan endast flytta dessa skrotningar framit eller
bakit i tiden. Om en temporar hojning av premien ar vantad kan vi férvinta oss att
vissa bildgare vantar med att skrota sina bilar for att pi si vis erhilla den hogre
premien. Detta kan naturligtvis inte ske om hajningen sker ovéantat. Vi kan ocksa
forvanta oss att vissa bildgare tidigareldgger skrotningen av bilar som eljest skulle
skrotats efter att premien iter sankts.

En tempordr skrotningspremie kan ses som att statsmakten “kdper bort” de &ldsta,
eller snarare de minst vardefulla, bilarna frin bilparken. Dessa bilar skulle
naturligtvis andi ha skrotats nigon ging i framtiden, och hur ling tid det tar innan
effekten klingar av kommer att bero av hur mycket tidigare de “extra” skrotningarna
sker. Intuitivt kommer detta att bero pa hur snabb vardeminskningen ar hos gamla
bilar. Om vardeminskningen dr snabb, kommer en h6jd skrotningspremie endast att
kunna tidigareldgga skrotningarna i liten utstrackning och vice versa. Eftersom olika
bilar kommer att ha olika snabb vardeminskning si kommer ocksi fordelningen av
bilparken pi olika typer av bilar att ha betydelse.

Det bor tilldggas att det ovan skrivna ar ett ceteris paribus-resonemang. En
reservation maste goras for hur nybilspriserna piverkas om skatter eller
skrotningspremier forandras. En kraftig 6kning av efterfrigan pi nya bilar torde ha
effekter pi nybilsmarknaden, vilket komplicerar resonemanget men inte torde
forandra dess huvuddrag.

3.4.1 En empirisk studie av skrotningsfrekvensen

Sandstrom (1997) analyserar effekterna av forandringar i tvi prisindex for inkop
respektive innehav av bilar och av skrotningspremier pa frekvensen skrotade bilar.
Den beroende variabeln i analysen ar antalet skrotade bilar i Sverige per manad
dividerat med den totala bilstocken. Skrotningspremien beskrivs av tre olika
variabler for de skrotningspremier som gallt for olika kategorier av bilar samt lags
och leads av dessa variabler. Tvi prisindex anvands for att beskriva kostnaden for att
kopa respektive aga bilar. SCB berédknar KPI dels for inkdp av fordon, dels for
driftskostnader for fordon. For att gora dessa index jamfdrbara Over tiden
dividerades de med totalt KPI. De uttrycker med andra ord kostnaden for att kOpa
bil, respektive att dga bil i relation till andra priser i ekonomin.
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Om det teoretiska resonemanget ovan ar riktigt bor vi alltsa forvanta oss att
skrotningsfrekvensen ska minska om index for ink6p av fordon stiger, och 6ka om
index for drift av fordon stiger. Detta stammer ocksi val med resultaten frin
studien. Prisindexet for inkdp av fordon har en signifikant (t-varde»-3.27) negativ
effekt pa skrotningsfrekvensen och prisindexet for drift av fordon har en signifikant
(t-varde»2.30) positiv effekt.

Som alltid bor de kvantitativa resultaten frin denna typ av studier tolkas med
forsiktighet. Den skattade modellen tyder dock pi att forandringar i de relativa
priserna kan ha forhillandevis stor effekt pi skrotningsfrekvensen. Om prisindex for
inkop av bilar 6kade en procent snabbare an den allmédnna prisnivin si forutsager

t ex modellen att antalet skrotade bilar minska med omkring 1,7 procent, vilket 1995
skulle motsvarat ca 2 000 bilar. De skattade koefficienterna tyder pa att effekten av
forédndringar i index for drift av fordon &r svagare, men fortfarande betydande.
Modellen forutséger att en 6kning av driftkostnaderna for fordon som &r en procent
snabbare &n den allmé&nna prisutvecklingen skulle 0ka antalet skrotade bilar med ca
0,93 procent.2 Om vi fortsatter att stracka exemplet langre an det egentligen tal sé
skulle bilparkens dlder i jamvikt forandras med ungefar samma procentsats, fast med
omvént tecken.0

Resultaten frin denna studie stodjer alltsa den teoretiska slutsatsen att avvagningen
mellan i ena sidan fordonsskatt och bensinskatt och & den andra sidan
forséljningsskatt kommer att paverka bilparkens ilderssammansattning. Skulle
forsaljningsskatten pa personbilar iterinforas si kan det misstankas leda till att
manniskor skulle valja att behilla sina bilar langre.

29 Berdkningarna ar gjorda for medelvardena for samtliga variabler.

% | jamvikt, med konstant bilpark och konstant medellivslangd for bilarna, miste antalet
skrotade bilar vara lika med antalet silda bilar, och bilparken maste vara produkten av antalet
silda bilar och bilarnas genomsnittliga livslangd. Vi fir di skrotningsfrekvens = antalet
skrotade bilar/bilparkens storlek = antalet skrotade bilar / (antalet silda bilar * genomsnittlig
livslangd)=1/genomsnittlig livslangd. Om skrotningsfrekvensen forandras frin S till S(1+t),
t>-1 si kommer alltsi den genomsnittliga livslangden att forandras frin L=1/S till
1/7{S(1+t)}=L/(1+t). Den procentuella fordndringen av den genomsnittliga livslangden blir
alltsa {1/(1+t)-1}. Om t &r litet si har vi {1/(1+t)-1}»-t.
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3.4.2 Nagra ord om effekter av hojd skrotningspremie

Aven vad galler forandringar av skrotningspremien ger min studie (Sandstrom, 1997)
stod for den teoretiska diskussionen. Fore en 6kning av skrotningspremien si
minskar skrotningsfrekvensen for att sedan oka tamligen kraftigt under minaderna
efter forandringen. Aven nivin pi premien tycks ha betydelse for
skrotningsfrekvensen. Modellen predikterar att en permanent 6kning med hundra
kronor av den hogre skrotningspremien, den som tidigare géllde for bilar som
godkants i kontrollbesiktning senast nio minader fore skrotningstillfallet, i jamvikt
skulle 6ka antalet skrotade bilar med omkring 1,8 procent.3!

Vad galler effekterna av en tillfallig skrotningspremie si kan vi forvinta oss att de
klingar av tdamligen snabbt. Det dr rimligt att tro att de bilar som skrotas under en
period med tillfalligt hojd skrotningspremie ar de bilar som anda skulle ha skrotats
relativt snart. Om 10 000 “extra” bilar skrotas si borde de vara de 10 000 bilar som
stod narmast pi tur att skrotas i alla fall. I de rakneexempel som redovisas i
Sandstrom (1997) sa innebar en mycket stor tillfallig skrotningspremie, om 10 000
kronor, att ca 60 000 bilar skrotas utdver det antal bilar som vi skulle forvantat oss
hade skrotats om premien legat kvar pa sin tidigare nivi. Det motsvarar ungefar det
antal bilar som modeller forutsager skulle skrotas under sex ménader, om premien
skulle varit konstant. Baserat pi detta resonemang skulle alltsi de "extra” skrotade
bilarna andi ha skrotats inom denna tidsperiod. Efter ett halvir skulle alltsi inte
langre nigon effekt markas av den tillfalliga hojningen av skrotningspremien, utan
bilarnas medelilder vore ungefar densamma som tidigare. Vi kan knappast forvinta
oss att detta resonemang hiller fullt ut. I alla empiriska studier finns stora
osékerhetsfaktorer. Dessutom &r den underliggande modellen en férenklad
beskrivning av verkligheten, som kan missa viktiga faktorer. Huvudslutsatser, att
effekterna av en tillfallig skrotningspremie ar forhillandevis snabbt Gvergiende,
torde dock sti sig. Detta ar ocksi den beddmning som gors i Jean-Hansens (1997)
analys av den norska forhgjda skrotningspremien.

31 Det bdr noteras att ett skrotningspremiesystem som fungerar som ett pantsystem, dvs dér en
skrotningsavgift tas ut for nysilda bilar, kommer att ha en motverkande effekt i och med att
kostnaden for att kopa ny bil ocksé 6kar.
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3.4.3 Skatter och bilparkens alderssammansattning, slutsatser

Sival teori som empiri stodjer uppfattningen att fordelningen mellan skatter som
belastar alla fordon i drift, sisom fordonsskatt och bensinskatt, och skatter som
endast faller pa nysilda fordon péiverkar bilparkens ilder. Beslut om hur stor del av
fordonsbeskattningen som bor tagas ut i form av fordonsskatt respektive
forsaljningsskatt bor alltsi itminstone delvis styras av 6verviaganden om hur
végtrafikens miljobelastning péverkas av hur snabbt bilparken omsétts. A den ena
sidan 4r nya bilar i allmanhet mer miljovanliga &n gamla, per kérd kilometer. A den
andra sidan innebar nyproduktion av bilar, liksom skrotning av gamla bilar, i sig en
miljobelastning.
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4. Sammanfattning och slutsatser

Vigtrafiken orsakar s.k. externa effekter av minga olika slag, framst i form av
miljostorningar och olycksrisker. Skatter kan anvandas for att formi bilister att ta
hénsyn till dessa externaliteter, att ”internalisera” dem. I en enkel teoretisk modell
kan man visa att den samhallsekonomiskt basta lI6sningen kan nis om ett system av
skatter utformas si att varje externalitet motsvaras av en skatt som &r exakt lika med
den samhallsekonomiska kostnad som denna externalitet orsakar.

| praktiken gor bl a matproblem och varderingsproblem att det &r omojligt att
utforma ett sidant system. I en verklig ekonomi med andra skatter &n
externalitetskorrigerande skatter tillkommer ytterligare komplikationer. Som en
grundregel kan man dock sédga att en skatt som har till syfte att korrigera en
externalitet bor utformas si att den ar si nara relaterad till denna externalitet som
mojligt. Ju ndrmare skatten &r relaterad till den externalitet vi vill korrigera, desto
battre styreffekt kommer den att ha.

Ett utarbetat system av korrigerande skatter riskerar dock att bli mycket komplext.
Biltrafik orsakar en ling rad miljo- och sakerhetsproblem som kan vara relaterade till
bransleforbrukning, korstracka, bilens typ, vilket drivmedel som anvénds, hur
bilisten kér och var bilen kors. Dessa faktorer samverkar ocksi pé olika vis. Ett i
teorin idealiskt skattesystem skulle alltsa innefatta skatter som ar differentierade
grundat pa alla dessa faktorer. Milet att uppni si god styreffekt som majligt med
skatterna maste stillas emot den 6kade administrativa kostnaden for ett komplicerat
skattesystem. Det ar ocksi svirt att tro att vi i praktiken skulle kunna identifiera och
vdrdera alla olika externaliteter tillrackligt val for att kunna “finjustera” ekonomin
genom ett system av hdggradigt differentierade skatteskalor.

I denna rapport har ett forsok gjorts att kartldgga styreffekterna av de viktigaste
formerna av trafikrelaterade skatter. | huvudsak stodjer de empiriska resultat som
kartlagts de slutsatser som dras pi grundval av de teoretiska resonemangen.

Fordonsskatten och forsaljningsskatten forefaller ha en viktig inverkan pé
bilforséljningens fordelning pé olika bilmodeller. Ett val utformat system for
differentiering av dessa skatter pa grundval av bilarnas miljoegenskaper borde darfor
ha goda majligheter att piverka bilparkens sammansattning i miljévanlig riktning.
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Vad galler de kvantitativa resultaten pi detta omride si bor de av uppenbara skl
tolkas med stor forsiktighet. Det tycks dock, nigot forvinande, som om
forsaljningsskatten har kraftigare effekt pi bilforsaljningens sammanséttning én
fordonsskatten, givet den totala skattebelastningen. Daremot kan den modell som
analysen grundar sig pa inte identifiera nigon effekt pi bilparkens sammansattning
av bensinskatten. Troligen beror dock detta resultat pi egenskaper hos modellen,
och pi att datamaterialet omfattar en tamligen kort tidsperiod.

Som vi kan forvanta oss si ar bensinskatten ett effektivt medel for att piverka
bensinforbrukningen. Ett stort antal studier har genomforts pi omridet, och det
tycks rida relativt stor enighet om sival bensinefterfrigans priselasticitet som dess
inkomstelasticitet. P ling sikt kommer en procents 6kning av bensinpriset att leda
till ungefdr 0,7 procents minskning av bensinforbrukningen. En dkning av
inkomsterna i ett land kommer att leda till en proportionellt sett ungefar lika stor
okning av bensinefterfrigan. Bensinskatten tycks dock ha mindre effekt pa det totala
trafikarbetet eftersom en stor del av anpassningen till en prisférandring sker genom
att bilarnas genomsnittliga specifika bransleforbrukning minskar. Andra styrmedel
kréavs alltsi for att korrigera for externaliteter som ar relaterade till korstrackor,
snarare an till bransleférbrukningen, sisom t ex trangsel och bilolyckor.

Vad galler valet mellan olika brénslen, diesel, bensin och alternativa drivmedel, och
mellan t ex blyad och oblyad bensin finns betydligt farre resultat. Det férefaller som
om inga ordentliga studier av substitution mellan diesel och bensin genomférts. Den
ekonometriska analys som genomfordes for denna rapport tyder pa att problem med
tillforlitliga data kan vara en orsak till denna brist. Nigot fler studier har gjorts av
alternativa drivmedel, men slutsatsen av dessa studier blir att de omgivande
forutsattningarna, sisom subventioner och lokala produktionsforutsattningar, ar av
central betydelse, varfor det blir svart att generalisera frin dessa resultat. Vad galler
overgingen till oblyad bensin tycks dock skatteincitament ha en signifikant men liten
effekt. Det forefaller som om lagstiftning, t ex om obligatorisk katalysatorrening,
haft storre betydelse.

Utifrin en teoretisk diskussion kan vi sluta oss till att den huvudsakliga kvalitativa
skillnaden mellan en periodisk fordonsskatt och en forsaljningsskatt, som endast tas
ut pi nya bilar, bor vara deras olika piverkan pa bilparkens medelilder. Lat oss for
enkelhetens skull tdnka oss en ekonomi dér alla ingen andrahandsmarknad for bilar
finns, utan dar alla bilagare koper nya bilar och behiller dem tills de skrotas. En
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bildgare kommer di att betala samma belopp i fordonsskatt oavsett hur ofta hon
byter bil. Dd&remot kommer hon att betala ett storre belopp i forséljningsskatt ju
kortare tid hon behiller sin bil. Forséljningsskatten kommer alltsa att ge incitament
att behilla bilarna langre i drift. En empirisk undersokning av skrotningsfrekvensen i
Sverige stodjer ocksa detta teoretiska resonemang. Vid avvagningen mellan
fordonsskatt och forsaljningsskatt bor alltsa effekterna pi bilarnas genomsnittsilder
tas i beaktande.

De teoretiska resonemang och de empiriska resultat som redovisas i denna rapport
tyder pa att skatterna kan ha stor betydelse for att minska miljobelastningen frin
vdgtrafiken. Drivmedelsbeskattningen kan effektivt minska fororeningar som ar
direkt relaterade till bilarnas bransleforbrukning, men miste formodligen
kompletteras med andra styrmedel fOr att kunna motverka externaliteter som ar
relaterade till korstrackor snarare an direkt till bransleférbrukningen. Aven om de
empiriska underlaget &r bristfélligt vad avser konsumenternas val mellan olika
drivmedel si kan vi formoda att detta val kan piverkas genom att skatterna
differentieras mellan drivmedel grundat pi deras miljoegenskaper. Differentierad
fordonsskatt och/eller forséljningsskatt kan styra bilparkens sammansattning i
miljovanlig riktning. En viktig skillnad mellan fordonsskatt och forséljningsskatt ar
att de har olika effekt pi hur snabbt bilparken omsatts. Om en storre andel av den
totala skattebelastningen utgores av forsaljningsskatt kommer bilparken att bli aldre.

En fullstdndig analys av hur trafikbeskattningen bor utformas optimalt skulle kréva
en allmén eller partiell jamviktsanalys. En sidan analys skulle krava detaljerad
information om, och vérdering av, de externalitetsproblem som végtrafiken orsakar.
Den bor alltsd utforas i samarbete mellan forskare med naturvetenskaplig och
nationalekonomisk kompetens. Att genomfora en sidan analys ligger dock utanfor
syftet med denna rapport.
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6. Bihang A

| detta bihang beskrivs kort utformningen av modellens olika delar, och resultaten
frin skattningarna av koefficienterna. For detaljer, se Sandstrom (1998).

6.1 Specificering av efterfragan

Den funktion som anvénts i denna studie for att beskriva efterfrigan pi bilmodell j
under tidsperiod t fir féljande form:

I-1-O:

> .
(1) '”QRB?IY = b +b *SIZE,, +bISPEED, - b p,, +nf +1¢ +e?,
t

Q

Den beroende variabeln, till vanster om likhetstecknet, ar den naturliga logaritmen
av kvoten mellan y;;, som ar antalet silda bilar av marke j under tidsperiod t, och R-
Y. R stir for marknadens totala storlek, som vi definierar som antalet hushall i
ekonomin, och Y. ar det totala antalet silda bilar, alltsi av alla bilméarken, under
tidsperiod t. R-Y: kan alltsi tolkas som “marknadsandelen” for det “nollalternativ”
som beskrivs i avsnitt 3.1.3 ovan, dvs det antal konsumenter som under en viss
tidsperiod valjer att inte kopa ny bil. Att vansterledet av ekvationen bestir av en
naturlig logaritm innebér att en viss absolut fordndring av hogerledet leder till
samma procentuella férdndring av kvoten inom parentesen i vansterledet, oavsett
nivin pi variablerna.

Till hoger om likhetstecknet finns de faktorer som vi tror paverkar efterfrigan pi en
viss bilmodell. SIZE;: &r ett storleksindex, SPEED;; dr topphastigheten, och p;: ar
det icke observerbara “verkliga priset”, for bilmodell j i tidsperiod t. bx:en, m®na och
| %:na &r parametrar som kan skattas. m:na svarar mot de modellspecifika och | *na
mot de tidsspecifika dummyvariablerna. e 4r en slumpméssigt fordelad felterm.

Prisfunktionen definieras pi féljande vis:

p,, = b1 (L+VAT)(p, + STAX,,) +b’RTAX, +bRTAXMK , +

(2)
+bPGAS,, +b/GAS,, *PGAS, + bPPGAS +e”,
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Det icke observerbara “verkliga priset”, p;:, beskrivs som en linjar funktion av de
olika variablerna till hdger om likhetstecknet. Den forsta av dessa,
(1+VATY)(p;.c+STAX;:), beskriver kapitalkostnaden for att &ga en bil. I; betecknar
rantan och VAT: momssatsen i period t, medan p; svarar mot det pris exklusive
skatt som konsumenten betalar for en bil av modell j i tidsperiod t, och STAX; stir
for forséljningsskatten. Orsaken till att vi multiplicerar med réntesatsen ar att vi pé
detta vis gor kapitalkostnaden jamforbar med en periodisk kostnad.

Den andra delen av priset bestir av den irliga fasta kostnaden for att dga en bil.
Denna bestir i vir modell av fordonsskatten. Tva variabler svarar mot
fordonsskatten, RTAX;: och RTAXMK;, dar den fOrsta av dessa ar den “ordinarie”
fordonsskatten for bilmodell j i tidsperiod t, och den andra svarar mot den femariga
skattebefrielse som miljoklass 1-bilar erhallit sedan 1995.

Den tredje komponenten i prisekvationen bestir av den rorliga kostnaden for att
kora med en bil, och denna beskrivs av tre variabler. GAS;: ar bilmodell j:s
bensinforbrukning per mil i tidsperiod t, och PGAS; stir for bensinpriset i tidsperiod
t. GAS;xPGAS; ar produkten av dessa tva faktorer. br:na stir for okdnda
koefficienter som ska skattas, och e &r en slumpterm som svarar mot icke
observerbara faktorer som péverkar det “verkliga priset”.

Om prisfunktionen satts in i efterfrigefunktionen erhills ett samband for efterfrigan
pi de olika bilmodellerna, observerbara storheter, ett antal parametrar som kan
skattas, och en slumpmassigt fordelad felterm. Parametern bor kan utan forlust av
generaliserbarhet normaliseras till ett. Den slutliga formuleringen av efterfrigan blir
di:

ey, 0
NGt 2=+ EIZE,, +b, SPEED,, -
R-Y, 5 | |
glt(l-'-VATt)(p?,t FSTAX )% 3
&t bRTAX | +bPRTAXMK, +
3) “bie | s+
C+bIGAS, +bGAS, POAS 4
& bPPGAS i

d d
+m§’ + t +(ej,t B bpej'ft)
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6.2 Prissattningsfunktionen

Foretagens prissattningsfunktion hérleds ut bilproducenternas
nyttomaximeringsproblemet. Varje foretag antages producera endast en bilmodell.
Vidare antager vi existensen av en inre jamvikt i rena strategier (Berry, 1994).
Efterfrigans priskanslighet kan erhallas ur efterfrigefunktionen. Vi antager att de
egenskaper hos bilen som piverkar marginalkostnaden ar bilens storlek, motorns
hastkrafter, bilens vikt, och dess toppfart. Prissattningsekvationen fir féljande form:

p}”t =0, +91WEIGHT“ +gZHORSE“ +g3SIZE“ +g4SPEED“ +
(4) 1 1 ® R 0

I, AC

T - ej,t
bp I, (1+VAT,) ¥R~ Vit g

WEIGHT;:, HORSE;:, SIZE;: och SPEED,; &r vikten, motorns héstkrafter,
storleksindex och topphastigheten for bil j i tidsperiod t. R dr den totala
marknadsstorleken, dvs det totala antalet hushall, och y;: ar antalet silda bilar av
modell j i period t. I; & rdntan och VAT: momsen i period t. gna, &r parametrar. ej
ar en slumpterm. De forsta fem termerna svarar mot den kostnadsfunktion som
foretagen moter (eller snarare dess derivata med avseende pi antalet producerade
bilar, dvs marginalkostnaden) medan den sjatte termen ar foretagens pilagg.

6.3 Den skattade ekvationen

For att erhilla en modell som kan skattas substitueras prissattningsfunktionen i
efterfrigefunktionen, och termerna i ekvationen ordnas om for att erhilla:

Vi, & 0_
+ :—xjtbx- bplt(1+VATt)thg-
R- Yt R- yj,t 5 ’ ’

- b, (1+VAT,)STAX,, - b b,RTAX, -
(5) - b ,b,RTAXMK, - b_b,GAS,, -

- b ,b,GAS, ,PGAS - b b,PGAS +

+mj.‘ +17 - b, I, (1+VAT,)g, +

+(e§’,t - b.ef - b I, (1+VAT)e!,)

Pt

In

Den transformerade modellen kan skattas som en paneldatamodell med tids- och
modellspecifika “fixed effects”. Eftersom alla modeller inte séljs alla tidsperioder
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miste hansyn tas till att panelen ar obalanserad. (Wansbeek och Kapteyn, 1989. En
beskrivning av deras model finns i Baltagi, 1995.)

6.4 Koefficientskattningar

| Tabell 7redovisas de skattade koefficienterna, dvs koefficientestimaten frin den
reducerade ekvationen i avsnitt 6.3. Standardfelen &r berdknade utifrin Whites
(1978) konsistenta skattning av kovariansmatrisen, eftersom feltermen kommer att
vara heteroskedastisk, vilket framgir av ekvation (5). (Se t ex Greene, 1993.) Frin
dessa estimat kan ndstan alla koefficienter i modellen beréknas. Av Slutsky-teoremet
foljer att de berdknade koefficientestimaten kommer att vara konsistenta. Med hjalp
av “delta-metoden” (Se t ex Greene, 1993.) kan ocksi asymptotisk varians for dessa
koefficientestimat beraknas. De berdknade koefficienterna iterfinns i Tabell 1,
Tabell 2 och Tabell 3 i avsnitt 3.1.5.

- 86—



F. Mikael Sandstrém
Handelshdgskolan i Stockholm

11 september 1998

Koef Variabel Skattning Standardfel t-varde Sannol. védrde

byx SIZE 1.309E-03 4.87E-04 2.69 0.00721

box SPEED 5.14E-02 5.39E-03 9.54 0.00000

by | IX1+VAT)x | 3.53E-02 3.36E-03 10.5 0.00000
WEIGHT

by | IX1+VAT)x |-0.113 1.36E-02 -8.29 0.00000
HORSE

by | IX1+VAT)x |-6.12E-03 2.34E-03 -2.61 0.00906
SIZE

bog: | IX1+VAT)x | -0.204 3.49E-02 -5.88 0.00000
SPEED

-bp IX1+VAT)x |-1.13E-03 2.05E-04 -5.50 0.00000
STAX

-bpbs? | RTAX -1.65E-04 5.54E-05 -2.99 0.00282

-bpb2r | RTAXMK 1.51E-04 2.69E-04 0.562 0.574

-bpbsr | GAS -2.76 2.15 -1.28 0.199

-bpbsr | GASPGAS | 3.61E-03 2.58E-03 1.40 0.162

box CONSTANT | -21.4 3.07 -6.97 0.00000

Tabell 7 — Koefficientestimat i "huvudmodellen”.
I regressionen &r skattad s=0.76106, R2=0.78036 och justerad R2=0.77141.

6.5 Tolkning av koefficienter

Pi grund av att vénsterledet i den skattade ekvationen, ekvation (5), ar en funktion
av forsdljningen kan vi inte utan vidare tolka koefficienterna. Om forséljningen av en
viss bilmodell forandras kommer dessutom den totala bilforsaljningen ocksi att
fordndras. Lit oss emellertid anta att denna forandring ar tillrackligt liten for att vi
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ska kunna betrakta Y: som approximativt konstant. Vi kan di anvanda implicita
funktionssatsen for att erhalla derivatan av y;: med avseende pi nigon parameter.
Kalla denna parameter q och definiera den si att den har positivt tecken i hogerledet
av ekvation (5). Vi fir di:
Ty, 1
(6) g > 1 — R
yj,t (R' Yj,t)2

Eftersom R ar stort kommer vi att ha;

7 EGET

For mittliga forandringar av de forklarande variablerna for en enstaka bilmodell ger
alltsé modellen att en given absolut forandring av den forklarande variabeln
resulterar i samma procentuella forandring av forsaljningen, oavsett nivin pa de
ingiende variablerna. Det ar dock viktigt att notera att resultatet inte géaller om
skatterna andras for samtliga bilmodeller, eftersom det di inte &r rimligt att betrakta

Y: som en konstant.

6.6 Resultat fran alternativa modellspecifikationer

Ett antal alternativa specifikationer testades. | Tabell 8 redovisas resultatet av
skattningar med olika kombinationer av variabler i hogerledet.
Koefficientskattningarna forefaller piverkas i liten utstrackning av att fler variabler
inkluderas. I ingen av skattningarna blir bensinkostnadsvariablerna signifikanta.

Modellen testades for olika prisgrupper av bilar. Resultaten redovisas i Tabell 9.
Resultaten kommenteras i huvudtexten i avsnitt 3.1.5. Vissa skift i parametrarna
torde orsakas av multikoliniaritet hos de ingiende variablerna. Det bor ocksi noteras
att denna specifikation inte ar konsistent med den teoretiska modellen for
efterfrigan som beskrivs i avsnitt 6.1.

Slutligen skattades envégs paneldatamodeller, dvs modeller med modellspecifika
dummyvariabler, men utan tidsspecifika dummyvariabler, med olika formuleringar av
bensinkostnadsvariablerna. | samtliga de alternativa specifikationerna blev nigon av
dessa variabler signifikant. Skattningsresultaten redovisas i Tabell 10. Hypotesen att
samtliga de tidsspecifika dummyvariablerna ar lika med noll forkastas dock i F-test
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pi varje rimlig signifikansnivi, for samtliga av dessa modeller. Resultaten i dessa
skattningar bor alltsi betraktas med skepsis.

Variable “Main” Altl Alt2 Alt3 Alt4 Alt5

Obs. 5286 5286 5286 5286 5286 5286
Parameters 208 207 207 210 209 209

Deg.Fr. 5078 5079 5079 5076 5077 5077

Std.Dev. 0.76106 0.76113 0.76111 0.76105 0.76109 0.76107

R-sq 0.78036 0.78028 0.78029 0.78045 0.78039 0.78039
Adj.R-sq 0.77141 0.77136 0.77138 0.77141 0.77139 0.77140
WEIGHT -0.9101478E-03  -0.6413182E-03  -0.6922483E-03
HORSE 0.7466203E-02  0.8526292E-02  0.8396435E-02
SIZE 0.1308872E-02 0.1410117E-02  0.1388478E-02 0.1527816E-02  0.1540611E-02 0.1537260E-02
SPEED 0.5137545E-01  0.5341597E-01  0.5297859E-01  0.4320801E-01  0.4153763E-01  0.4171168E-01
IX1+VAT)x 0.3528592E-01  (0.3465554E-01  0.3462185E-01  0.4058772E-01  0.3881878E-01  0.3902635E-01
WEIGHT

IX1+VAT)x -0.1128463 -0.1149627 -0.1153926 -0.1523994 -0.1597102 -0.1594137
HORSE

IX1+VAT)x -0.6118217E-02  -0.6689447E-02  -0.6536326E-02  -0.7571435E-02 -0.7672727E-02  -0.7624655E-02
SIZE

IX1+VAT)x -0.2043888 -0.2165436 -0.2145470 -0.1638652 -0.1553610 -0.1567113
SPEED

IX1+VAT)x -0.1130137E-02  -0.1109481E-02 -0.1109422E-02 -0.1160009E-02  -0.1128152E-02 -0.1130516E-02
STAX

RTAX -0.1653663E-03  -0.1657414E-03  -0.1610830E-03  -0.1428447E-03  -0.1468491E-03  -0.1422338E-03
RTAXMK 0.1513882E-03  0.1515521E-03  0.1520343E-03  0.1143598E-03  0.1170336E-03  0.1167713E-03
GAS -2.759882 0.1940156 -2.551426

GAS®PGAS 0.3605291E-02 0.3464024E-03  0.3359811E-02  0.1691174 0.3037858E-03
CONSTANT  -21.40339 -21.46360 -21.51521 -21.02352 -20.97833 -21.03529

Tabell 8 — Test av alternativa modellspecifikationer.

Olika kombinationer av variabler i hdgerledet testades. Understrukna parameterskattningar
ar signifikanta med minst 95 procents konfidens.
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Allobs. p£300000 p£200000 p£150000 p£100000
Obs. 5286 5052 4304 3051 1157
Parameters 208 197 175 148 108
Deg.Fr. 5078 4855 4129 2903 1049
Std.Dev. 0.76106 0.76233 0.73597 0.74786 0.79131
R-sq 0.78036 0.76676 0.75570 0.69957 0.69491
Adj.R-sq 0.77141 0.75734 0.74541 0.68436 0.66379
SIZE 0.1308872E-02 0.1384693E-02 0.2621870E-02 0.3337095E-02 0.7628004E-02
SPEED 0.5137545E-01 0.5683705E-01 0.5172838E-01 0.5666580E-01 0.3597406E-01
IX1+VAT)x  0.3528592E-01 0.4063505E-01 0.3453535E-01 0.3274761E-01 0.4256462E-01
WEIGHT
IX1+VAT)x  -0.1128463 -0.1399635 -0.8725081E-01 0.5394025E-01 -0.5795031E-01
HORSE
IX1+VAT)x  -0.6118217E-02 -0.5706617E-02 -0.1057001E-01 -0.9628114E-02 -0.2710088E-01
SIZE
IX1+VAT)x  -0.2043888 -0.2341726 -0.2091580 -0.3742396 -0.6607763E-01
SPEED
IX1+VAT)x  -0.1130137E-02 -0.1119562E-02 -0.8708878E-03 -0.1412708E-02 -0.2727173E-02
STAX
RTAX -0.1653663E-03 -0.1213398E-03 -0.1655418E-03 0.3510769E-04 -0.1804393E-03
RTAXMK 0.1513882E-03 0.1008345E-03 0.2031968E-03 0.4175702E-03 0.1206550E-02
GAS -2.759882 -3.457232 -6.041243 -4.648138 -7.540361
GAS®GAS  0.3605291E-02 0.4316859E-02 0.6141183E-02 0.4263611E-02 0.8174881E-02
CONST. -21.40339 -23.19533 -26.11879 -30.82898 -46.75530

Tabell 9 — Test av alternativa modellspecifikationer.
Modellen skattades pa olika prisgrupper av bilar. Understrukna parameterskattningar &r
signifikanta med minst 95 procents konfidens. Kursiverade parameterskattningar &r

signifikanta med minst 90 procents konfidens.
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”Main”. Alt 6 Alt 7 Alt 8
Obs. 5286 5286 5286 5286
Parameters 208 136 136 135
Deg.Fr. 5078 5150 5150 5151
Std.Dev. 0.76106 .82095 .82138 .82146
R-sq 0.78036 .740860 .740589 .740485
Adj.R-sq 0.77141 713407 13379 713373
SIZE 0.1308872E-02 -.1240692180E-03 -.1231089111E-03 -.6744599905E-04
SPEED 0.5137545E-01 .3282270430E-01 .3127602524E-01 .3003753360E-01
IX1+VAT)x 0.3528592E-01 .9289434130E-02 .1003189877E-01 .1057511207E-01
WEIGHT
IX1+VAT)x -0.1128463 -.9563119861E-01 -.9599731880E-01 -.9370385585E-01
HORSE
IX1+VAT)x -0.6118217E-02 .4083734938E-02 .3962695490E-02 .3739209968E-02
SIZE
IX1+VAT)x -0.2043888 -.1336887687 -.1289746649 -.1215152655
SPEED
IX1+VAT)x -0.1130137E-02 -.4667197342E-03 -.4865268436E-03 -.5026635533E-03
STAX
RTAX -0.1653663E-03 -.7895102034E-04 -.6516633294E-04 -.8509780002E-04
RTAXMK 0.1513882E-03 .3861729238E-03 .3844225300E-03 .4039332873E-03
GAS -2.759882 3.135459585
GASPGAS 0.3605291E-02 -.2464947382E-02
PGAS/GAS -.3142646947 -.1074078625
(PGAS/GAS)2 .9414698232E-02
CONSTANT -21.40339 N/A N/A N/A

Tabell 10 — Test av alternativa modellspecifikationer.

Envdgs paneldatamodeller, dvs modeller med modellspecifika dummyvariabler, men utan
tidsspecifika dummyvariabler, skattades med olika formuleringar av
bensinkostnadsvariablerna. | samtliga de alternativa specifikationerna blev nigon av dessa
variabler signifikant. Hypotesen att samtliga de tidsspecifika dummyvariablerna ar lika med
noll forkastas dock i F-test pi varje rimlig signifikansnivi, for samtliga av dessa modeller.
Understrukna parameterskattningar ar signifikanta med minst 95 procents konfidens.
Kursiverade parameterskattningar ar signifikanta med minst 90 procents konfidens.
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7. Bihang B

Nedan redovisas de skattade koefficienterna i en enkel modell for efterfrigan pa
bensin och diesel. Efterfrigan antogs ha foljande form:

(8) Inqg, =by, + by, In pg, +b,,In pd, +b,, Inqg,, +Q g; +ef
i=2
(9) Inqd, =bg, +b,, In pg, + by, In pd, +b,, Inqgd,, +b,, Intaxdum +Q g; +e!

i=2

Levererade kvantiteter bensin respektive diesel i tidsperiod t betecknas med qg: och
qd:. Priserna betecknas med pg: och pd:. Variabeln taxdum &r lika med ett nar
kilometerskattesystemet fortfarande tillampades och noll darefter. b:na ar parametrar
som skattas. g:na ar parametrar som ska finga upp sasongsvariationer. |
skattningarna pa minadsdata finns siledes elva sdésongsparametrar (n=12).
(Parametern for januari &r normaliserad till noll for att undvika
"dummyvariabelfallan”.) I modellerna som skattas pi kvartalsdata finns tre
sdsongsparametrar (n=3). Skattningarna av sdsongsparametrarna redovisas inte. e
och e ar feltermer.

Modellen specificeras dels som en OLS, dels som en SURE. Eftersom det &r
sannolikt att icke observerbara faktorer som piverkar efterfrigan pi diesel ocksa
kommer att piverka efterfrigan pa bensin, st kommer feltermerna i de tva
ekvationerna att vara korrelerade. OLS &r di fortfarande konsistent, men inte
effektiv. En SURE-specificering innebér att vi beaktar den information som kan
erhillas genom att ta hansyn till korrelationen mellan feltermerna i de tvi
ekvationerna. Skattningen av SURE modellerna sker med GLS.

~ 03—



Ekonomiska styrmedel

pi vagtrafikomradet

Rapport for trafikbeskattningsutredningen

Model. OoLS SURE OoLS SURE OoLS SURE oLS SURE
Dep.var. In(QG) In(QG) In(QG) In(QG) In(QD) In(QD) In(QD) In(QD)
Period Month Month Quarter Quarter Month Month Quarter Quarter
Obs. 198 198 65 65 198 198 65 65
Param. 15 15 7 7 16 16 8 8
Deg.fr. 183 183 58 58 182 182 57 57
R-sq 0.741523  0.740841 0.903572 0.902452 0.611523 0.611369 0.644166  0.643208
Adj.R-sq 0.72175 0.72101 0.8936 0.89236 0.57951 0.57934 0.60047 0.59939
Constant 0.865582  0.943198 0.471807 0.651212 0.628785 0.640147 1.370625 1.453744
In(PG) -6.58E-02 -6.43E-02 -8.11E-02 -7.66E-02  0.452027  0.485538 0.63121 0.70144
In(PD) 0.141392  0.147667 9.10E-02 9.80E-02 -0.17215 -0.19002 -0.27872 -0.3153
taxdum -1.16E-02 -4.77E-03 4.12E-02 5.17E-02
lag(In(QG)) 0.373342  0.325468 0.801443  (0.735428

lag(In(QD)) 0.219426  0.205144  0.289214  0.247262

Tabell 11 — Skattningsresultat, bensin- och dieselefterfrigan.
Notera att SURE-modellerna skattas med GLS varfor R2 inte behdver ligga i intervallet

(0,1).
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8. Bihang C

Den modell som ligger till grund for diskussionen i avsnitt 3.4 utarbetades
ursprungligen for att studera effekterna av en tillfalligt h6jd skrotningspremie. (Se
Sandstrém, 1997).

I Sverige infordes en skrotningspremie den 1 januari 1976. Syftet med systemet var
huvudsakligen att motverka att bilar skrotades ute i naturen (Bohm, 1981). Den
ursprungliga premien om 300 kronor hojdes den 1 april 1988 till 500 kronor. Frin
den 1 januari 1992 betalades en sérskild skrotningspremie om 1 500 kronor f6r bilar
som godkants vid kontrollbesiktning senast 14 minader fore skrotningstillfallet. Den
1 januari 1994 skarptes kravet for erhillande av denna hogre premie till att endast
gélla bilar som godkants vid kontrollbesiktning senast 9 ménader fore
skrotningstillfallet. (Bilismen i Sverige 1996.)

Aven om den nominella nivin pi skrotningspremien endast andrats ett fital ginger
har det reella vardet pi premien varierat betydligt mer, beroende pi
penningvardesforandringar. 1 1997 irs penningvérde® var skrotningspremien i
januari 1980 ca 800 kronor. N&ar premien hojdes den 1 april 1988 hade det reala
vdrdet sjunkit till ca 440 kronor. Efter hojningen uppgick premien i reala termer till
725 kronor. Hojningen var alltsi inte ens tillracklig for att kompensera for
inflationen sedan decenniets borjan.

Nar premien differentierades, den 1 januari 1994, hade vardet pi den lagre premien
sjunkit till ca 550 kronor i 1997 irs penningvérde. Det reala vardet pi den hogre
premien var di ca 1 660 kronor. Den lagsta nivin darefter naddes i april 1996 di det
reala vardet pi den hogre skrotningspremien (dvs for bilar som godkénts vid
kontrollbesiktning senast 14 ménader fore skrotningen) var 1 480 kronor och den
lagre premien (6vriga bilar) var 493 kronor. Detta faktum gor att vi kan studera hur
skrotningsfrekvensen piverkas av variationer i skrotningspremien.

Modellen skattas pi minadsdata for perioden 1989-1996 och har féljande form:

32 Véardena &r omrdaknade med hjalp av KPI till penningvérdet i februari 1997.
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3 3
o O

(10) SCRAR = b, +b,P_BUY, +b,P_USE, +§ § b.,,SPREM(j),,, +e,,

i=-3j=1

dar SCRAP; dr andelen skrotade bilar under méinad t, dvs antalet skrotade bilar
dividerat med antalet bilar i trafik, P_BUY och P_USE; &r prisindex for inkdp
respektive drift av bilar, dividerade med KPI och e &r en iid. normalfordelad
storningsterm. SPREMY(j), j=1,2,3 representerar skrotningspremien for de tre olika
kategorierna av bilar: Bilar som godkants vid kontrollbesiktning inom 9 manader
fore skrotning (j=3), bilar som godkants vid kontrollbesiktning inom 14 ménader,
men ej inom 9 manader fore skrotning, samt 6vriga bilar. Skrotningspremien ar
omréknad 1997 ars penningvarde. b:na ar koefficienter som skattas i modellen.
Modellen skattas som en OLS.

Data over skrotade bilar hamtades frin Bilismen i Sverige 1996 diar SCB anges som
kalla. Aven data dver skrotningspremiens utveckling kommer frin Bilismen i Sverige
1996. Data dver KPI, de tvi andra kostnadsindexen och 6ver det totala antalet bilar i
trafik kommer frin SCB.

Resultat frin skattningen av modellen redovisas i Tabell 12. Ett stort antal av de
ingiende skrotningspremievariablerna ér ej signifikant skilda fran noll, vilket
rimligen beror pi en hog grad av multikolinearitet. Modeller med farre antal lags och
leads testades mot “huvudmodellen” men maste forkastas (F-test) pi varje rimlig
signifikansnivi. Aven modeller med endast tvi av de tre skrotningspremievariablerna
testades och forkastades. Daremot ger modeller med &nnu fler lags och leads inte
signifikant battre forklaringsvarde. Huvuddragen i resultaten tycks dock vara robusta
for specifikation. Justerat R2-vdarde for modellen &r 0,90. Durbin-Watsons test av
autokorrelation kan ej forkasta hypotesen att autokorrelation ej forekommer.
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Varabel Koefficient® Standardfel t-varde
Constant -0.22767E-02 0.22194E-02 -1.026
P_BUY: -0.56393E-02*** 0.17269E-02 -3.266
P_USE: 0.30829E-02** 0.13381E-02 2.304
SPREM(1)t-3 0.56799E-05 0.11232E-04 0.506
SPREM(1)t-2 -0.35376E-04** 0.15919E-04 -2.222
SPREM(1)t-1 0.43843E-04*** 0.15690E-04 2.794
SPREM(1): -0.37230E-04** 0.15997E-04 -2.327
SPREM(1)t+1 0.15175E-04 0.15676E-04 0.968
SPREM(1)t+2 0.19511E-04 0.15704E-04 1.242
SPREM(1)t+3 0.19589E-05 0.11091E-04 0.177
SPREM(2)t-3 -0.25744E-06 0.35171E-06 -0.732
SPREM(2)+-2 -0.42374E-06 0.48180E-06 -0.880
SPREM(2)t-1 0.31700E-06 0.48226E-06 0.657
SPREM(2): 0.88968E-06* 0.48236E-06 1.844
SPREM(2)t+1 0.15725E-07 0.48287E-06 0.033
SPREM(2)t+2 -0.10618E-06 0.48445E-06 -0.219
SPREM(2)t+3 0.16534E-06 0.37506E-06 0.441

33 Stjarnor markerar att koefficienten ar signifikant skild frin noll. En stjarna betyder att den ar

signifikant pi en 90 procents signifikansniva, tva stjarnor pa en 95 procents signifikansnivi och

tre stjarnor att den ar signifikant skild frin noll pi en 99 procents signifikansnivi.
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SPREM(3)t-3 -0.97252E-06* 0.49360E-06 -1.970
SPREM(3)t-2 0.62375E-06 0.66161E-06 0.943

SPREM(3)t-1 -0.47952E-05*** 0.66352E-06 -1.227
SPREM(3)t 0.67958E-05*** 0.66314E-06 10.248
SPREM(3)t+1 -0.10428E-05 0.66680E-06 -1.564
SPREM(3)t+2 -0.99690E-06 0.67443E-06 -1.478
SPREM(3)t+3 0.10440E-05* 0.52750E-06 1.979

Tabell 12 — Skattade koefficienter for modellen 6ver skrotningsfrekvensen.
For att undersoka om den lingsiktiga effekten av forandringar av skrotningspremien
ar noll testades hypoteserna:

(11) Ho; @ b, =0,1 {123

i=-3
samt de kombinerade hypoteserna:
(12) Ho,j,k:{Ho,j U Ho,k}, j,kT {1,2,3} jl k och Ho,1,2,3:{H0,1 U Ho,z U Ho,3}.

Samtliga dessa hypoteser kunde forkastas pi minst en 99 procents signifikansnivi, i
F-test.
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Miljodifferentiering av fordonsskatten i
Danmark och Tyskland

Trafikbeskattningsutredningen har i tillaggsdirektiv (dir. 1998:92) blivit
alagd att redovisa hur de nyligen inforda miljdincitamenten i den danska
och tyska fordonsskatten har utformats. Utredningen utgar fran att det
med fordonsskatt menas en arlig periodisk skatt pa &gandet av ett
fordon.

Fordonsskatten i Danmark

Den 1 juli 1997 infordes i Danmark en ny arligen aterkommande
personbilsskatt som berdknas utifran bilens bransleférbrukning, en s.k.
gron  Agaravgift.  Agaravgiften regleras i lagen om avgift efter
brangleforbrukning for vissa bilar (Lov nr. 360 af 2 juni 1997). Syftet
med den grona agaravgiften & att dgaren till en personbil med lag
bransleforbrukning skall gynnas skattemassigt eftersom en lag bransle-
forbrukning anses vara fordelaktig for miljon. Den grona agaravgiften
innebér i princip att ju mindre bransle som forbrukas i bilens motor desto
lagre blir skatten pa agandet av bilen.

Avsikten &r att den grona agaravgiften skall ersétta den tidigare
gdllande arliga periodiska skatten pa agandet av en personbil (vikt- och
utjdmningsavgiften). Det &r dock endast personbilar som &r registrerade
i det danska hilregistret fran och med den 1 juli 1997 som omfattas av
den grona &garavgiften. Personbilar som &r registrerade fére den 1 juli
1997 bertrs sdledes inte av den grona agaravgiften och skall ven i
fortséttning betala vikt- och utjamningsavgift. Skélet till att personbilar
som &r registrerade fore den 1 juli 1997 inte omfattas av den grona
agaravgiften & att det inte & mgjligt att redovisa dessa bilars
brénsleekonomi utan stora merkostnader.

De personbilar som omfattas av den grona &garavgiften har
placerats i ca 25 olika avgiftsklasser beroende pa hur manga kilometer
de kor per liter bransle. Avgiftsklasserna har faststéllts med stod av
EG:s regler om typgodkdnnande av personbilar. Den beloppsmassiga
skillnaden mellan de olika avgiftsklasserna uppgéar till ca 400-800
danska kronor. For att f& kannedom om hur manga kilometer en person-
bil kor per liter bransle har tillverkare och representanter for tillverkare
av personbilar alagts att 1amna uppgifter om bransleforbrukning for olika
fabrikat och modeller. Detta Overens-stdmmer med EU:s direktiv
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80/1268/EEG om anpassning av motorfordons branslefdrbrukning till den
tekniska utvecklingen i den lydelse som anges i direktiv 93/116/EG.

Den beloppsméssiga skillnaden mellan de olika avgiftsklasserna ger
ett kraftigt incitament till att kopa en personbil med lag brénsle-
forbrukning. Exempelvis far agaren till en personbil som kér 10 kilo-
meter per liter bensin, jamfort med en personbil som kor 9 kilometer per
liter bensin, en 800 danska kronor lagre agaravgift och sparar 148 liter
bensin vid en arlig korstracka pa 1 500 mil. Den lagre grona
agaravgiften fér en personbil som kér 10 kilometer per liter bensin
motsvarar sdledes 54 danska kronor per liter sparad bensin. Enligt
forarbetena till lagen om avgift efter bransleforbrukning for vissa bilar
(Lovforslag nr. L 157, Folketinget 1996-97) ger den grona &garavgiften i
genomsnitt ett incitament till att kopa en personbil med 1ag bransle-
forbrukning motsvarande en héjning av priset for drivmedel med 5 till 6
danska kronor per liter, vid en arlig korstracka pa 1 500 mil. Eftersom
den gréna agaravgiften inte & knuten till den faktiska korstrackan ger
den ett mindre miljéincitament uttryckt i kronor per liter vid langre
korstréckor och omvant ger den ett storre incitament vid Kkortare
korstréckor.

Aven en skatt efter vikt ger forvisso ett incitament till att kopa en bil
med 1&g bransleforbrukning eftersom bransleforbrukningen i viss man
Okar med hilens vikt. Det har emellertid ansetts att det vid kop av bil
oftast & fraga om ett val mellan olika bilar av samma storlek och
déarmed foreligger normalt ingen stérre skillnad mellan bilarnas vikt.
Aven om det inte foreligger négon avgorande skillnad med hansyn till
vikten kan bilarna daremot ha mycket olika bransleférbrukning. En
beskattning utifran bransleforbrukning har darfor bedomts ge en béttre
stimulans till kdp av miljévanliga personbilar.

| Danmark utgdr man fran principen om att den samlade beskatt-
ningen av bensin- respektive dieselbilar skall vara lika hog. Personbilar
som drivs med diesel har emellertid typiskt en béttre bransleekonomi an
personbilar som drivs med bensin. Avgiftsskalan for den gréna
agaravgiften innebdr dock att dieselbilar skall betala samma avgift som
bensinbilar. For att astadkomma en lika hog beskattning av dieselbilar
och bensinbilar pafors darfor aven ett tillaggsbelopp pa dieselbilar som
svarar mot skillnaden mellan bensinskatten och dieselskatten. Aven
tillaggsbeloppet varierar med brénsleforbrukningen. Ju mindre méangd
dieselolja som forbrukas per kilometer i en dieselbils motor desto lagre
tillaggsbelopp tas ut .

Personbilar som anvander gas for driften omfattas ocksa av den
grona &garavgiften. Det finns dock inte nagra EG-regler om krav pa en
redogorelse for dessa bilars bransleekonomi. For dessa bilar sker det
darfor en omrakning utifran relationen mellan hilens vikt och bransle-
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forbrukning for att fa fram en uppgift om bransleekonomi. Personbilar
som drivs med gas har placerats i den avgiftsskala som galler for
personbilar som drivs med dieselolja.

Aven elbilar omfattas av den grona agaravgiften. For dessa bilar
skall det ske en omrakning fran vikt till fiktiv bransleforbrukning. Elbilar
har placerats i avgiftsskalan for personbilar som drivs med bensin till
dess att klarhet uppnas om hur manga elbilar som kommer att séljas och
vilka egenskaper dessa bilar har. For att frAmja elbilar har emellertid
dessa undantagits fran den grona agaravgiften till utgangen av ar 2000.

Enligt tidigare namnda forarbeten kommer den pagaende produkt-
utvecklingen av personbilar med lag bransleférbrukning att arligen
medfora ett lagre skatteuttag eftersom personbilar med 1ag bransle-
forbrukning pafdrs en lagre gron agaravgift. Den danska regeringen vill
emellertid bibehdlla samma skatteuttag och skattesatserna hdjs darfor
arligen med 15 procent. En forutsdttning for en arlig hojning av
skattesatsen &r dock att den genomsnittliga féréndringen i personbilars
brangleférbrukning Overstiger denna procentsats. Motsvarande galler
aven for vikt- och utjamningsavgiften sa att denna inte blir lagre @n den
grona agaravgiften.

Fordonsskatten i Tyskland

| Tyskland beskattas sedan lange personbilar utifran olika skattesatser
beroende pa vilken avgasreningsteknik bilen &r utrustad med. Den 1 juli
1997 andrades skattesatserna men framférallt infordes en tidsmassigt
och beloppsméssigt begransad skattebefrielse fér personbilar som har
motorer som sarskilt reducerar avgasutsiéppen eller motorer som har
sarskilt lag forbrukning av bransle.

Storleken pa skattebefrielsen beraknas efter personbilens cylinder-
volym. Det ar darfér endast personbilar med otto- (bensin och gas) och
dieselmotorer som omfattas av mgjligheten till skattebefrielse. | den
tyska motorfordonsskattelagen finns dock en separat bestémmelse om
en femarig skattebefrielse for elfordon.

For att en motor skall anses sarskilt reducera avgasutslapp maste
den forst och framst uppfylla de kravnivaer avseende avgasutslépp som
anges i EU:ss drektiv 702200EEG om harmonisering av
medlemsstaternas réattsregler om atgarder mot luftfGroreningar genom
utslapp fran motorfordon i dess lydelse enligt direktiv 94/12/EG, dvs. de
kravnivéer som gallde for motorer i nya personbilar vid inférandet av
den avgasstyrda motorfordonsbeskattningen (Euro 2-motorer). Dar-
utbver maste dessa motorer atminstone uppvisa vissa i den tyska
motorfordonsskattelagen uppraknade gransvarden. Dessa gransvarden
motsvarar de vid inférandet av den avgasstyrda motorfordonsbeskatt-
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ningen annu inte géllande skarpta kravnivéerna for personbilars avgas-
utsldpp inom EU (Euro 3-motorer och Euro 4-motorer). Vid tiden for
det tyska lagstiftningsarbetet hade det europeiska radet annu inte
beslutat om sadana gransvarden varfor det i den tyska motorfordons-
skattelagen har lagts fast sddana gransvarden. Dessa gransvérden
grundar sig pa en Gverenskommelse mellan den tyska regeringen och
den europeiska kommissionen (Bundestags-drucksache 13/6112 S. 17
vanstra spalten). Numera har Europaparla-mentet och radet beslutat om
dessa kravnivaer i direktiv 98/69/EG om atgarder mot luftférorening
genom avgaser fran motorfordon.

Personbilar med Euro 3-motorer har rétt till skattebefrielse fran och
med den 1 juli 1997. Personbilar med Euro 4-motorer har emellertid ratt
till skattebefrielse forst nér Europaparlamentet och radet beslutat om de
skérpta kravnivéerna for dessa motorer. Till dess att det beslutats om
kravnivaerna ar personbilar med Euro 4-motorer skattebefriade enligt
bestammelserna for personbilar med Euro 3-motorer. Nar det tagits
beslut om skarpta kravnivaer ges den resterande skattebefrielsen.
Personbilar med Euro 3-motor eller Euro 4-motor har rétt till befrielse
fran motorfordonsskatt till och med den 31 december 2005. En personbil
med Euro 3-motor maste dock ha tagits i bruk fore den 1 januari 2001
och en personbil med Euro 4-motor maste ha tagits i bruk fore den 1
januari 2005 fér att omfattas av reglerna om skattebefrielse.

Det &r endast nér en personbil tas i bruk for forsta gngen som det
a mojligt att f& en skattebefrielse. Aven personbilar med Euro 3-
motorer som tagits i bruk fore den 1 juli 1997 har emellertid rétt till
skatte-befrielse  eftersom  lagstiftningen inte  innehdller  nagon
inskrankning till personbilar som tagits i bruk efter detta datum. Detta
galler aven for personbilar med Euro 4-motorer, men en skattebefrielse
for dessa kan ges forst dagen efter beslutet av Europaparlamentet och
radet om de kravnivaer som galler for Euro 4-motorer.

Skattebefrielsen ar begransad till ett htgsta belopp. For bensin-drivna
personbilar med Euro 3-motorer far skattebefrielsen uppga till hdgst 250
tyska mark och for dieseldrivna personbilar med Euro 3-motorer far den
uppga till hogst 500 tyska mark. For bensindrivna personbilar med Euro
4-motorer far skattebefrielsen uppga till hogst 600 tyska mark och for
dieseldrivna personbilar med Euro 4-motorer far den uppga till hogst 1
200 tyska mark.

Personbilar som har motorer med ett koldioxidutslgpp som inte
Overstiger 90 gram per kilometer (3-liters personbilar, dvs. bilar som kor
100 kilometer pa 3 liter bransle) har rétt till skattebefrielse fran och med
nar personbilen tas i bruk for forsta gangen till och med den 31
december 2005. En forutsditning & dock att koldioxidutsléppet har
beréknats i enlighet med direktiv 80/1268/EEG om anpassning av
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motorfordons bransleférbrukning till den tekniska utvecklingen i den
lydelse som anges i direktiv 93/116/EG. Detsamma galler for personbilar
som har motorer med ett koldioxidutslgpp som inte Gverstiger 120 gram
per kilometer (5-liters personbilar, dvs. bilar som kér 100 kilometer pa 5
liter brénsle). Sadana personbilar maste dock ha tagits i bruk fore den 1
januari 2000. Skattebefrielsen & begransad till 1 000 tyska mark for 3-
liters personbilar och till 500 tyska mark for 5-liters personbilar.

For personbilar med Euro 3-motorer eller Euro 4-motorer som &ven
uppfyller kraven for 3- och 5-liters personbilar ges en kumulerad
skattebefrielse. Dessa personbilar far dven den skattebefrielse som
galler for 3- och 5-liters personbilar.
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